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LES CHRONIQUES DE STARTER 


Starter grand format 


e cinquième recueil des chroniques de 

Starter (—-après 60 voitures des années 60, 

60 sportives de Starter, 60 populaires de 
Starter et 60 chroniques insolites-) aborde une 
période où le petit personnage animé par J'idéhem 
se met à voir la vie en grand. 
En 1975, après deux décennies de chroniques 
hebdomadaires dans Spirou, Starter se trouve à 
un tournant de son histoire. Pour l'automobile, 
telle que le petit reporter l’a décrite au fil des 
années, le vent a tourné. Le choc pétrolier, les 
limitations de vitesse et une certaine tendance à 
la standardisation ont fait disparaître une grande 
part du rêve. Alors, à mi-chemin de ces années 
soixante-dix parfois moroses, Starter choisit de 
porter son regard sur les modèles ayant marqué 
l'histoire de l’automobile. Et pour ce faire, 1l 
décide de passer à la vitesse supérieure — pardon, 
au format supérieur ! — par le biais de posters en- 
cartés dans le Journal de Spirou. Pour Jidéhem, 
c'est l’occasion de repousser les limites. Son trait, 
déjà si vivant et si précis dans les chroniques 
hebdomadaires, prend une nouvelle dimension. 
Grâce à ce format géant, jamais les autos dessinées 
par ses soins n'auront été aussi détaillées, aussi 
mobiles. L'utilisation du noir et blanc, rehaussé de 
trames sur certains éléments comme les pneuma- 
tiques, permet de magnifier le trait. 
De 1908 à 1980, Jidéhem et Starter piochent 
dans le grand catalogue de la légende de 
l'automobile. Cela commence avec la Ford T 
que Starter « ne présente pas », comme le petit 





personnage le dit avec son humour habituel. 

Il est vrai que cette pionmière de la production 

en grande série figure en bonne place dans les 
livres consacrés à l’histoire de l'automobile. 
Pour l’occasion, Laurel et Hardy, qui avaient fait 
de la fille d'Henry Ford la partenaire favorite de 
leurs gags sur quatre roues, ont été logiquement 
convoqués par Starter, transformé en cinéaste. 
Dans sa recherche de diversité, ce même millé- 
sime 1908 nous fait découvrir la Welch, une autre 
américaine, plus huppée, au volant de laquelle 
Starter, habillé en chauffeur de maître, conduit sa 
complice Sophie, devenue l'héroïne d’une série 

à succés, toujours sous le crayon de Jidéhem. 

« La voiture est avancée, Welch-come Madame! » 
lâche Starter, qui manie le calembour avec autant 
d’aisance que le volant... Au fil des posters, 

on retrouve le goût de la diversité qui caractérise 
le travail de Starter. Très présentes — plus qu’elles 
ne l'ont jamais été dans la chronique hebdomadaire 
— les voitures d’avant-guerre nous permettent de 
découvrir, ou de redécouvrir, quelques-unes des 
plus prestigieuses créations de l’époque : Bugatti 
Royale, Isotta Fraschini, Cord L-29, Duesenberg 
SJ, Mercedes-Benz 540K, Hispano Suiza K6 ou 
Delage DSS,. 


Les sportives de cette période sont également 
bien représentées avec la Bugatti Type 35 (la 
reine des Grands Prix de l’époque !), la sublime 
Alfa Romeo 1750 C6 Gran Sport qui illustre la 
couverture de cet ouvrage, ou la Bentley 4,5 litres 


à compresseur, célèbre pour ses exploits dans la 
plus prestigieuse course d'endurance au monde : 
les 24 Heures du Mans. Le soin apporté par 
Jidéhem à cette dernière est tout simplement 
ahurissant. Prenez votre temps et examinez 
chacun des détails : rien ne manque. 

Autre marque de fabrique du dessinateur, l’atti- 
tude de l’auto est en tout point réaliste. Repré- 
senter une auto en ligne droite est une chose, 

la reproduire correctement en train de négocier 
un virage en est une autre! 


La période d'après-guerre démarre avec quelques 
jalons incontournables comme la Coccinelle de 
Volkswagen ou la Peugeot 203, deux autos qui 
mirent (ou remirent) sur roues bon nombre 
d'automobilistes. La DS 19 n'est pas très loin, elle 
qui créa la sensation au Salon de Paris 1955 avec 
ses formes élancées et futuristes. Clin d'oeil à cet 
extraordinaire bond dans le temps, la Citroën des 
temps modernes succède, dans l'album, à sa de- 
vancière, la fameuse « Traction », ici dans sa ver- 
sion 15/6 cylindres de 1954. Révolutionnaire elle 
aussi dans les années 30, le modèle emblématique 
de la marque aux chevrons n'est alors plus dans le 
coup... Pour toutes ces autos, Starter déploie une 
mise en scène spécifique : « Héhé! Ça, c’est la voi- 
ture de ma jeunesse. héhé! Et mon arrière-petit- 
fils vient d'acheter la même... héhé! Mais neuve! » 
lâche un Starter tremblotant, appuyé sur une 
canne, une longue barbe blanche au vent, au sujet 
de la VW Coccinelle, extraordinaire de longévité. 


Le premier octobre 1908, une date historique! Probablement la plus 
grande date de l'histoire de l'automobile! La première FordT apparaît, 
la première voiture vraiment à la portée de tous. D'abord sceptiques, 
ses contemporains finissent par lui reconnaitre au moins 10 ans 
d'avance sur ses concurrentes. 


La Peugeot 203 





La 203 est saluée par un Starter, béret basque 
et baguette de pain sous le bras (sans oublier les 
litres de vin rouge dans le cabas...) : « Ça, c'était 
une bagnole !! Et bien française, au moins! ». 
Les Trente Glorieuses défilent ensuite avec les 
rutilantes américaines, comme la Buick Special 
de 1951 au large sourire chromé ou la plus 
sportive Chevrolet Corvette Sting Ray de 1963, 
au profil de squale. Les très distinguées limousines 
britanniques sont représentées par la Bentley 
de 1954, l’Aston Martin Lagonda (« La voiture 
venue du futur » lancée au Salon de Londres 





1976) et la Rolls-Royce Silver Spirit de 1980. 
Pour la Lagonda, Jidéhem n'hésite pas à dessiner 
l'habitacle de manière ultra-détaillée, chaque 
élément étant identifié à l’aide d’une flèche ! Starter 
n'a pas pour habitude de laisser le lecteur sans 
explications. 

La période est également marquée par le déve- 
loppement des voitures de sport. Ce sont elles 
qui dominent les pages consacrées aux années 
cinquante, soixante et soixante-dix : Triumph 
TR2 (« Toute ma Jeunesse », s'exclame Starter 
qui retrouve l’un des nombreux roadsters britan- 


niques ayant marqué la chronique hebdomadaire 
de Spirou), Porsche 356A Speedster, Jaguar 
Type E, Lamborghini Miura, Lancia Stratos, 

De Tomaso Pantera, Ligier JS2, Ferrari 308 
GTB, Porsche Turbo, BMW M1 ou Renault 5 
Turbo. Pour ces dernières, nous n’explorons 

plus le passé mais bien le présent, Starter 
découvrant ces bolides au moment de leur sortie. 
Nous sommes en 1980 et cette série de posters 
approche de son terme. 

Au fil des parutions, Starter n'aura jamais oublié 
son penchant pour les technologies novatrices 


ll La Citroën Traction 


Côté américain, la Jeep... 





et les constructeurs qui défient l'ordre établi. 
Témoin d’une époque où d'autres modes de 
propulsion tentaient de se faire une place, 

la Stanley Runabout à vapeur de 1909 nous 
rappelle ainsi que le moteur à essence a connu 
quelques challengers à ses débuts. La Wimille 

de 1950, création du pilote Jean-Pierre Wimille, 
avec direction centrale, moteur Ford Vedette V8 
en position centrale et boîte Cotal électro-magné- 
tique à 4 vitesses, ne dépassa pas le stade du pro- 
totype mais fit sensation par son audace. Dans les 
années septante, la NSU Ro 80 à moteur rotatif 


Wankel ne connut qu'une diffusion beaucoup trop 
limitée aux yeux de Starter qui scande, pancarte 
de manifestant en main : « Nous voulons revoir 
la RO 80! ». Message adressé à Volkswagen, qui 
a absorbé Audi, détenteur de NSU. La loi des 
grands groupes est en marche et la fabrication 
de la RO 80 est arrêtée en 1977. « L'originalité 
fait-elle si peur ? », interroge le sous-titre du 
poster. Tenace et n'aimant pas l'injustice, Starter 
se penche deux ans plus tard sur le joli coupé 
Mazda RX-7, également propulsé par un moteur 
rotatif Wankel. Starter se fend alors d’une pointe 


à 197 km/h, sous le regard admiratif de son 
cousin nippon : « Bravo, honorable Starter ! » 
Mis en couleur spécialement pour cet ouvrage, 
avec une présentation qui s’insère dans la lignée 
des précédents albums, 60 voitures historiques 
nous offre la quintessence de l’art de Jidéhem. 
Prenons place aux côtés de Starter pour un 
exceptionnel voyage dans le temps! 


William Pac 


Au salon 1948... la Wimille, 
voiture aérodynamique 
à trois places. 





À propos de la couverture... 


Alfa Romeo 6C 1750 
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Le vieil Henry Ford disait : « Chaque fois que je 
vois passer une Alfa Romeo, je la salue chapeau 
bas. » Je ne sais pas quelle était l’Alfa qui avait 
à ce point frappé son imagination, mais à coup 
sûr, ce pourrait être cette Alfa-ci, tant ses qua- 
lités et sa technique étaient remarquables pour 
l'époque. Son moteur en particulier, un merveil- 
leux 6 cylindres en ligne à double arbre à cames 
en tête et au vilebrequin porté par cinq paliers, est 
toujours à la pointe de la technique aujourd'hui. 
Sous un aspect fragile, un peu grande sauterelle, 
l’Alfa Romeo C6 était une redoutable routière et 
bien souvent, sur les circuits, les Bugatti, plus 
sophistiquées mais plus fragiles, ont dû capituler 
devant la hargne et l'incroyable solidité du 1750 
Alfa. Le succès commercial de cette voiture fut 
énorme. Dame, en 1931, grimper à 100 km/h 

en 11 secondes, ce n'était pas courant. Ce qui 
était encore moins courant, c'était la souplesse 
remarquable du moteur qui, lorsqu'il le fallait, 
en ville par exemple, était d'une civilité éton- 
nante. Et on comprend facilement que les clients 
de l’époque acceptaient volontiers la sobriété 
quasi monacale de l'habitacle. On est loin ici de 
l'exubérance des tableaux de bord en noyer poli 
et des fines peausseries savamment assorties. 
Bien sûr, ici aussi, les sièges sont en cuir, ainsi 
que les contre-portes, mais en gros cuir, viril, 
plus fait pour résister aux tempêtes de la route 
que pour flatter l'œil. La planche de bord est de 
la même veine. Tout le nécessaire s'y trouve, 
mais rien que le nécessaire. 







Nous sommes dans une machine à rouler, et pas 
à rêver. La carrosserie, œuvre de Zagato (déjà) 
était remarquablement dessinée. Toute en alumi- 
nium, elle était très légère. C’est le cocktail par- 
faitement réussi de la carrosserie et du moteur 
qui a donné à l’Alfa cette formidable personnalité 
qui est restée légendaire. 

Une bien belle voiture. Les Alfa d'aujourd'hui 

lui doivent beaucoup. 


ran Sport 













Fiche technique 
Moteur 6 cyl. en ligne de 1752 cm°. 85 cv à 4400 tr/m. Deux arbres à cames en tête. Soupapes en tête. 


Un carburateur double corps. Un compresseur. Vilebrequin à 5 paliers. Boîte 4 vitesses non synchro. Embrayage 
multidisques à sec. Suspensions av. et arr. à ressorts à lames semi-elliptiques et à essieux rigides. Grands freins 
à tambours mécaniques. Direction à vis. Vitesse max : 165 km/h. À noter la disposition spéciale des pédales : 
l'accélérateur est au milieu et c'est la pédale de frein qui est à droite. Cela simplifie considérablement la 


conduite talon-pointe. 
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Welch Model 4L 


En 1900, aux États-Unis, posséder un « véhicule 
automoteur » demandait une sacrée dose de 
patience et de persévérance. Au sortir des villes, 
les pavés disparaissaient et les « routes » étaient 
de longues pistes sablonneuses en été, boueuses 
à souhaîït l'hiver. Aussi, quand apparurent les 
premières autos, les fermiers boudérent plutôt 
ces nouvelles venues qui ne valaient pas un bon 
cheval. Les plus ouverts à la nouvelle invention 
furent les médecins de campagne qui, n'étant 
pas fermiers, trouvèrent intéressante cette 
machine pour laquelle il n'était pas nécessaire 
d'entretenir à grands frais une écurie, Beaucoup 
d'entre eux achetèrent des voitures européennes, 
de technique plus évoluée. Mais trop lourdes 

et peu adaptées aux routes très rudes où elles 
s’'embourbaient facilement, elles s'effacèrent 

peu à peu devant des machines typiquement 
américaines, plus légères et hautes sur roues 
pour franchir plus facilement les mauvais 
passages. Bien sûr, les fermiers, petit à petit, 
regardèrent d'un œil nouveau cet étrange machin 
qui commencait à rendre pas mal de services, 
mais ces petits véhicules ne les intéressaient pas 
tellement : il fallait plutôt des machines capables 
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de remplacer la grande charrette familiale. On 
créa donc de nouvelles voitures beaucoup plus 
vastes à huit ou neuf places, comme la Welch 4L 
de 1908. 

Techniquement, cette auto, construite par les 
deux frères Welch, est assez extraordinaire. 
Pesant à peu près deux tonnes pour trois 
mètres d'empattement, elle atteignait en pointe 
70 km/h. C'était plutôt rapide pour l'époque. 

Le moteur était un 4 cylindres à arbre à cames 
en tête et à chambres de combustion hémisphé- 
riques ! En 1908 ! Il développait environ 50 cv 

à 1500 tr/m. La transmission était assez parti- 
culière. Les trois vitesses étaient constamment 





en prise et tournaient librement sur leur pignon 
jusqu'au moment où vous choisissiez un des 
trois rapports. Cela se faisait au moyen du grand 
levier en bronze, sur le côté, qui agissait sur 
l'embrayage de la vitesse choisie. Il y avait donc 
un embrayage pour chaque vitesse, mais pas de 
pédale d'embrayage. 

En mouvement, l'impression est extraordinaire. 
On ne conduit pas sur une route, on la domine 
(le toit des voitures modernes vous arrive à 
hauteur du genou). Sitôt que la Welch a atteint sa 
vitesse de croisière, la suspension très souple et 
les grandes roues de 90 cm de diamètre effacent 
totalement les ornières et donnent l'impression 





de glisser silencieusement. Seule la direction, 
épouvantablement directe, déroute le chauffeur 
moderne. Le moindre geste inconsidéré sur le 
petit volant en acajou déséquilibre violemment 
la voiture, Comme de plus il « téléphone » 
durement au conducteur les soubresauts des 
roues avant, le seul truc possible est de lui laisser 
du jeu et de ralentir sérieusement avant tout 
virage. en espérant que les freins (sur deux 
roues seulement) ne soient pas trop encrassés 
par la poussière soulevée en quantité ! 

Tout de même, il fallait déjà être un gros, gros 
fermier en 1908 pour s'offrir une Welch. Elle 
coûtait 5500 $ ! Une petite fortune à l'époque ! 





Bien sûr, tout le monde connaît la Ford T. Tout 
le monde sait que cette merveilleuse mécanique 
que Laurel et Hardy ont su si bien employer dans 
leurs films, où elle recevait autant de tartes à 

la crème que de contraventions, a été fabriquée 
à plus de quinze millions d'exemplaires. Un 
record que seuls Volkswagen et sa Coccinelle 
ont pu dépasser. 

Ce que l’on sait peut-être moins, c'est que son 
prix, en 1908, date de sa première apparition, 
était de mille dollars. En 1927, dix-neuf ans plus 
tard, son prix était de... 350 dollars ! Heureux 
temps où les autos baissaient de prix au fil 

des années ! 


Il faut tout de même préciser que le prix de 

« Lizzie », comme on la surnommait, était 
ridiculement bas par rapport à ses concurrentes 
d'alors, les Chevrolet, Dodge, etc. Bien sûr, 

là aussi vous connaissez la réponse : la Fort T 

fut la première voiture fabriquée en série, à la 
chaîne, d'après le système mis au point quelques 
années plus tôt, en 1903 exactement, par un cer- 
tain Frederick Winslow Taylor et que Henry Ford, 
séduit par ses théories, décida d'appliquer à 
l'automobile naissante. 

Pourquoi a-t-elle eu tant de succès ? Évidem- 
ment, d'abord à cause de son prix qui la mettait à 
portée de tout le monde ou presque. Ensuite, 





par son côté extraordinairement rustique. 

La Ford T n'était pas plus solide qu'une autre, 
mais même le plus mauvais bricoleur avec la plus 
mauvaise clef anglaise pouvait réparer la plupart 
de ses pannes. Son côté haut sur pattes aussi lui 
permettait de passer par n'importe quel chemin, 
et dans l'Ouest, en ce temps-là, n'importe quel 
chemin, c’est encore pire que vous ne l’imaginez! 
Enfin, elle est née au moment où l'Amérique 
avait grand besoin d'un moyen de locomotion un 
peu plus civilisé que les chevaux de ses pionniers. 
La Ford T, c’est un peu l’ancêtre commun de 
toutes nos voitures modernes. L'automobile lui 
doit beaucoup ! 








L'évolution de la Ford T de 1908, date de sa naissance, 
à 1927, date où elle fut remplacée par le modèle A. 
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20 Stanley Runabout 


Si vous avez déjà employé un fourneau à pétrole 
avec brûleurs à pression, vous savez que pour 
l’allumer il faut créer la pression en pompant 

de l’air dans le réservoir, de façon à chauffer les 
brûleurs et vaporiser le carburant qui arrive par 
les gicleurs. Un brûleur Stanley, c'est pareil en 
plus grand. De toute façon, s’il n'y a pas assez 
d'eau dans la chaudière, une soupape arrêtera 
automatiquement l’arrivée du pétrole, empêchant 
la chaudière de brüler. Par contre, s’il y a trop 

de vapeur, une autre soupape stoppera aussi 
l’arrivée du pétrole. Dès qu'il y avait assez de 
vapeur, on pouvait partir. Pour ça, mon chauf- 
feur desserra le frein à main puis mania légère- 
ment un levier attaché à la colonne de direction 
et la voiture démarra en douceur. Pas de clef de 
contact, pas de démarreur. Aucun grincement 
ni ronflement de moteur. Il n'avait appuyé sur 
aucun embrayage ni engagé aucune vitesse. 

Et pourtant, à part un léger bruit à l'arrière, 

une sorte de chuintement, la voiture roulait. et 
facilement ! La petite route en lacet qui courait à 
flanc de montagne fut gravie à près de 80 km/h! 
Dommage que les freins, rudimentaires et sur les 
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deux roues arrière seulement, nous obligeaient à 
ralentir à chaque virage. La suspension à ressorts 
à double pincette n'était pas non plus extra! Ce qui 
était formidable, par contre, c'était le silence, un 
peu comme dans un planeur. Rien que le bruit du 
vent. Dommage que le voyage touchait à sa fin. 
En rentrant au garage, le chauffeur ferma sim- 
plement l’arrivée de vapeur et freina. Le moteur 
s'arrêta court. 

Ce compte rendu d'essai date de 1913. La grande 
époque de la Stanley, l’une des meilleures voitures 
à vapeur Jamais construites, l'époque en tout cas où 
on avait encore le choix entre la vapeur, l'électricité 
ou le pétrole. Le pétrole a gagné, vous le savez, 
d'abord parce qu'à l’époque, réaliser un moteur à 
essence coûtait moins cher (rien que la chaudière 
de la Stanley nécessitait des matériaux de haute 
résistance : la pression était de 35 kg au cm2 !), 
mais aussi parce qu'à l'époque, les « trusts » pé- 
troliers étaient déjà très puissants. Pourtant, dès 
1915, les Stanley possédaient à l'avant un radia- 
teur qui transformait en eau la vapeur utilisée, 
permettant une autonomie de plus de 500 km 
sans reprendre... de l’eau! Il y eut même un peu 


plus tard l’Abner Doble, qui pouvait partir après 
une demi-minute de réchauffage (comme un Die- 
sel) et qui se commandait à partir du tableau de 
bord par système électrique. Bien sûr, à l'époque, 
je vous l'ai déjà dit, une voiture à vapeur coûtait 
plus cher qu'une voiture à essence, mais les progrès 
de la technique ont été énormes. Il serait peut-être 
temps de revoir la question, maintenant que le 
pétrole coûte le prix du vin ! Pompiste, le plein 
d’eau, s’il vous plaît ! Quel rêve! 





Stutz Bearcat 


L'histoire est un éternel recommencement ! 
Aujourd'hui, comme en 1914, la voiture de 

« sport » est pour beaucoup, surtout pour les 
jeunes, représentée par le petit roadster péta- 
radant, inconfortable, mais doté d’un tempé- 
rament et d’une bonne humeur que les grosses 
limousines bourgeoises ne possèdent pas. En 
1914, la situation était déjà la même. Les démar- 
reurs automatiques, mécaniques ou électriques, 
font leur apparition, les moteurs deviennent 

plus souples, les suspensions aussi, bref, les 
voitures se civilisent nettement et les femmes 
tout doucement commencent à succomber aux 
tentations offertes par la civilisation dite moto- 
risée ! Bien sûr, comme aujourd'hui, il existait 
encore des voitures dites « pour hommes ». 
C'étaient les survivantes de l’époque précédente 
où l’on s’asseyait encore « sur » et non « dans » 
la voiture. Du fait de leur absence de carrosserie, 
c'étaient surtout des voitures de jeunes. Peu sou- 
cieuses de transporter une famille, elles imitaient 
les voitures de course de l’époque : deux sièges 

« baquet » très étroits, devant un réservoir à 
essence « en traversin » puis une pile de pneus 
de rechange pour faire plus sport et bien entendu 
pas de pare-brise, ou alors si peu, juste pour pro- 
téger la figure des pierrailles encore nombreuses 
sur les routes. Ces machines légères, rapides et 
très stables étaient, bien sûr, beaucoup plus pas- 
sionnantes à conduire ! À arrêter aussi d’ailleurs 
(stopper ces voitures qui atteignaient 130 km/h 
en pointe avec seulement deux freins à tambour 
sur les roues arrière devait sans doute garantir 
des voyages sans monotonie). Tous les fabricants 
produisaient de ces voitures de « sport », plus 
faciles à construire que les énormes limousines, 
mais quelques marques seulement sont passées 
à la postérité. Parmi elles, les Stutz et les Mercer. 
Si je les nomme ensemble, c'est qu'on peut diffi- 
cilement les dissocier. Dans toutes les compéti- 
tions où il y avait une Stutz, il y avait immanqua- 
blement une Mercer.. et vice versa. Et quand, 
après la compétition, on se retrouvait au bar, la 
lutte se poursuivait. On criait aux partisans de la 
Mercer : « There is no worser car than Mercer » 
(« Il n'y a pas de plus mauvaise voiture que la 
Mercer »), à quoi les « Mercer » répliquaient : 

« You have to be nuts to drive a Stutz » (« Il faut 


être une noix pour conduire une Stutz »). 
L'amusant dans tout ça, c'est que les différences 
entre la Mercer et la Stutz étaient insigni- 

fiantes et qu'un néophyte les aurait facilement 
confondues. Elles avaient en commun de gros 
moteurs 4 cylindres à soupapes de chaque côté 
des cylindres, un châssis réduit à sa plus simple 
expression et même l’amusant mini-pare-brise 
en rondelle. Ces monstrueux moteurs (6400 cm3 
pour la Stutz) tournant lentement à 1500 tr/m 
gravissaient la plupart des côtes à pleins tubes, 
grace à ce couple énorme. Grâce à leur rusticité 
aussi, leur solidité était légendaire. Bien des gens 
qui les ont conduites à l'époque regrettent cette 
période où l'automobile n'était pas encore un tas 
de ferraille plus proche du sous-marin que de la 
gracieuse calèche. 
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[sotta Fraschini 


de la voiture pour vous laisser emmener au 

pays des mille rêves. C’est ce que devait penser 
Rudolf Valentino qui, au cours de sa trop bréve 
existence, ne s’est jamais déplacé dans une autre 
voiture que l'Isotta Fraschini (type berline, bien 
sûr, plus vaste que le cabriolet représenté ici). 
Bois précieux, cuirs fins, et des tas de petites 
manettes qui servent aussi bien à régler la dureté 
des amortisseurs qu’à faire bien dans le tableau, 
idem pour les petits cadrans, dont on pourrait 
facilement se passer de la moitié, telle est la 
planche de bord de cette belle italienne, un peu 
tricheuse tout de même ! 





L'Tsotta Fraschini est un cas un peu particulier. 
Au milieu des années folles, elle a symbolisé 
l'élégance, la finesse et le raffinement de la 
voiture italienne. Et c'est vrai que les plus grands 
carrossiers italiens de l’époque, qui s’appelaient 
Sala, Castagna, mais aussi déjà Farina ou Touring, 
se sont penchés tour à tour sur elle pour la 

parer des plumes du paon. Des plumes du paon, 
oui, Car si j'en crois les chroniques de l'époque 
(je vous avoue humblement n'avoir jamais piloté 
une Isotta), conduire une Fraschini n'était pas 
nécessairement un plaisir. Le moteur, d’abord, 
malgré ses 7370 cm3, n'avait pas, mais alors pas 
du tout, l'esprit vif des moteurs italiens de notre 
époque. Les freins non plus, d'ailleurs, qui bien 
que l'Isotta ait été la première voiture équipée de 
freins sur les quatre roues, étaient d’une paresse 
qu'on dit très latine ! Quant à la direction, c'était 
le clou de la voiture ! À l'arrêt, à moins d’avoir 
les biceps et les pectoraux de Monsieur Muscle, 
inutile d'essayer même de l’ébranler. En roulant, 
les choses s’améliorent mais il vaut mieux éviter 
systématiquement les routes en lacets marquées 
en rouge dans le Michelin. Mais qu'importe tout 
cela ! Si vous aviez les moyens de vous offrir cette 
divine italienne, il suffisait en option de vous 

la faire livrer avec chauffeur, pour que tous ces 
petits problèmes de conduite ne soient plus de 
votre ressort. Il ne vous resterait qu'à profiter des 
somptueux fauteuils, du silence et de la souplesse 


Le modéle représenté ici est un Spyder type 

8A de 1925. Le coffre arrière est en réalité une 
troisième place qui vous permet d'emmener un 
troisième passager imprévu... et pas de bagages ! 
Si, tout de même : un petit coffre supplémen- 
taire, s'ouvrant sur le côté, derrière la porte, vous 
permet d'emporter vos clubs de golf ou votre 
fusil de chasse. L'essentiel, quoi! 

L'Tsotta disparut avec le début de la guerre de 
1939-1945. 
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FICHE TECHNIQUE 
TYPE 8A 
8 CYLINDRES EN LIGNE. 7 370 cm”. 120 cv À 2 400 rr/m. 
BOITE 3 VITESSES NON SYNCHRONISÉES. FREINS À CÂBLE, ASSISTÉS. 
SUSPENSIONS AV. ET ARR. À RESSORTS À LAMES 
ET AMORTISSEURS À FRICTION. 
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Bugatti 35 


L'étroit cockpit de la Bug. Un compte-tours devant Le splendide moteur entièrement guilloché Bugatti. Une voiture « virile », comme il 

le pilote, un manomètre d'huile et une jauge à 8 cylindres en ligne est d’une sobriété extra- n'en existe plus et qu'il fallait comprendre et 
d'essence, c'est tout et c'est assez. Au centre, ordinaire. Il est vrai qu'il ne comporte ni volant apprendre avant de pouvoir déguster. 

la magnéto, et sur le côté gauche, la manette moteur, m1 ventilateur, ni démarreur. Estomacs délicats et tympans fragiles, s'abstenir ! 
de mise sous pression du réservoir. La « 35 » fit la gloire et la réputation d'Ettore 
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_17-" Bugatti Royale 41 





Je vous ai déjà parlé de Bugatti (souvenez-vous, 
c'était dans le Spirou n° 1975 du 19/2/1976). 

Il s'agissait alors de la Bugatti 35 qui écuma les 
circuits aux environs des années trente. Mais, et 
vous le savez certainement aussi, Ettore Bugatti 
a créé quelques-unes des plus prestigieuses 
voitures du grand siècle de l'automobile. 

Et si, aujourd'hui, vous avez la chance de ren- 
contrer quelqu'un qui, dans sa jeunesse, a eu 
l'insigne honneur de rouler en Bugatti Royale, 
la langue française lui semblera bien pauvre en 
superlatifs pour qualifier les impressions que lui 
aura laissées l’une des plus grandes reines 

de la route à une époque où une voiture était 
tout, sauf anonyme ! Car finalement, c’est de cela 
qu'il s'agit. Comme beaucoup de voitures de cette 
époque dite « Belle », la Bugatti Royale était 
avant tout faite pour la parade. Le remarquable 
équilibre des formes et des masses, l'impression 
de « carrosse » laissée par la taille démesurée 
de la carrosserie et des roues, la qualité de la 


laque noire qui fait penser à un somptueux 
meuble chinois, tout cela crie au nez des gens 
que le propriétaire de cette voiture est quelqu'un 
qui a réussi dans la vie, qui a même très, très 
bien réussi. 

Hélas, il faut bien l'avouer, au risque de ternir 
un peu la légende, la mécanique de cette 

« somptueuse chose » ne suit pas, et les 

8 cylindres dont chacun a pourtant la cylindrée 
d'une VW Golf, a des paresses orientales. 

Sa vitesse de rotation maximum ne dépasse pas 
2 000 tours et le démarrage se fait plutôt à la 
manière d'un train de marchandises. La boîte à 
deux vitesses seulement n'arrange pas les choses, 
pas plus d’ailleurs que la direction, qui nécessite 
un chauffeur style Popeye, mais avec une belle 
livrée de drap noir. Heureusement, les grands 
de ce monde n'aiment pas être bousculés, et là, 
la Royale remplit son contrat. Les places arrière, 
vastes et confortables, faisaient oublier les petits 
problèmes de conduite. 





D'ailleurs, le chauffeur était là pour ça, et qu'il ne 
vienne surtout pas dire que cette voiture n’était 
pas divine ! 








Le tableau de bord est d'une pauvreté qui frise 
la provocation! Pas de compteur de vitesse, 
ni de jauge d'essence, ni de compte-tours! 
L'huile et l'eau ont seules droit à quatre petits 
cadrans. Bugatti était un sorcier. Le chauffeur 
devait l'être aussi! 





Fiat 521 


1928-1931! C'était l'époque bénie où les 
constructeurs pouvaient voir grand! D'abord 
parce qu'il y avait peu de voitures, donc de la 
place (si, si, ça a existé !) et puis le monde était 
en pleine prospérité retrouvée. 

Le portrait de la Fiat 521 en quelques mots ? 
Classique, classique et encore classique! Et c'est 
normal : Fiat, qui a toujours été un constructeur 
classique, s'inspire des modèles américains, qui 
n'ont jamais brillé par leur audace technique, pas 
plus il y a cinquante ans que maintenant! Mais 
ne vous y trompez pas ! Si le gabarit de la 521 fait 
penser à une voiture américaine, c'est un crayon 
italien qui l'a dessiné, et sa ligne faite de sobriété 
et d'élégance race est bien italienne. Elle est 
inimitable, qu'elle porte l'étiquette Fiat, Lancia, 
Alfa, Maserati, etc. 

La 521 fut aussi la DS 19 de l'État italien des années 
trente et ses sièges confortables (à l’arriére en tout 
cas, le siège avant, bien sûr, n'étant réservé qu'au 
chauffeur !) accueillirent aussi bien Mussolini 

que le roi Victor-Emmanuel III ou le pape Pie XI 
qui, dit-on, appréciait particulièrement cette 
vaste torpédo, malgré quelques petits problèmes 
d'accès, les portières étant curieusement un 

peu exiguës. Évidemment, une soutane, même 
blanche, n'est pas particulièrement pratique ! 

La conduite de la voiture est douce et reposante, 
ce qui est une exception à cette époque, et si 

les quatre vitesses emmènent sans grand éclat 

la voiture à 90 km/h en pointe, la souplesse du 
moteur est telle que l’on peut facilement circuler 
à 30 km/h sans toucher la boîte. 
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Même les freins, dans des circonstances normales, 
fonctionnent efficacement, ce qui est bien rare 
aussi pour l'époque, mais le point le plus réussi 
reste le confort, qui est souverain... ce qui est 
somme toute normal, quand on transporte un roi! 








La planche de bord comme le reste de la voiture est 
sobre, classique, mais complète. Il y a même deux 
klaxons ! Un aux pieds et un au volant. Capotée, la Fiat 
521 à belle allure, les roues sont soit à rayons, en bois, 
soit en métal, pleines comme dans la grande illustra- 
tion ci-dessus. 











Bentley 4.5 Blower 


Bentley ! Peut-être la plus grande légende de 
l'histoire de l'automobile britannique. 
Aujourd'hui, les Bentley figurent parmi les 
derniers véhicules de prestige, et il est difficile 
d'imaginer que la réputation fantastique de cette 
voiture s'est faite uniquement sur les circuits de 
course européens à une époque, 1l est vrai, où les 
pilotes couraient encore pour défendre seule- 
ment le prestige de leur pays ! Bentley remporta 
cinq des huit premières courses du Mans, et 
c'est sur le circuit de la Sarthe que commença la 
légende Bentley. 





Les voitures, la 3 litres d’abord, puis la 4,5 litres 
et ensuite la Speed Six, ainsi que les pilotes, 

les fameux « Bentley Boys », riches amateurs 
dépeints par la presse comme playboys ou 
coureurs de l'enfer, ont captivé l'imagination du 
public dans des proportions que l’on n'’imagine 
plus aujourd'hui. Les années vingt à trente furent 
les années Bentley et l’âge d’or de l'automobile 
anglaise. 


RON QE 





Cord-L Brougham 







CAL 






Errett Lobban Cord n'était pas un gars comme 
les autres. Président de la Auburn Automobile 
Company, il voulait créer une voiture pas comme 
les autres : plus luxueuse, plus exceptionnelle 
que toutes ses concurrentes. Le dada du président, 
quoi! Notez que c'était courant à l'époque où 
l'automobile sortait à peine de l'enfance. Mais ici, 
vous allez le voir, Mister Cord avait vraiment des 
idées bien arrêtées et originales sur l’évolution de 
ses voitures. Ceci est en quelque sorte le premier 
chapitre des aventures automobiles de E. L. Cord 
(je vous en ai tout de même déjà parlé, souvenez- 
vous : le Speedster Auburn 1935). En fait, c'est 

la voiture de course Harry Miller, que je cite par 
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honnêteté car l’histoire n’en a pas retenu grand- 
chose, qui servit de base à la L-29. C’est en 1925 
que E. L. Cord en racheta les brevets dont il s’ins- 
pira pour créer la Cord. Sous une apparence très 
bourgeoise, bien que la ligne du toit soit beaucoup 
plus basse que les autres berlines de l'époque, se 
cachait en fait une voiture véritablement d'avant- 
garde. Tellement en avance d’ailleurs que les 
propriétaires des Cord L-29 ne firent pas une très 
bonne affaire sauf ceux qui eurent la patience, ou 
la place, et qui la gardèrent jusqu'à nos jours car 
elle vaut maintenant une petite fortune. Eh oui, 
la Cord était une des premières tractions avant de 
l'histoire de l'automobile. Il y en avait eu quelques 


autres avant, bien sûr, mais aucune n'avait cette 
majesté, cette ampleur. Hélas, les Américains de 
1930 avaient les pieds sur terre et les multiples 
avatars dont souffrit la Cord ne lui permirent 
pas d'atteindre son apogée technique, ce qui ne 
découragera pas E. L. Cord qui fera à nouveau 
parler de lui plus tard. Mais cela, c'est une autre 
histoire que nous verrons aussi... plus tard! 
Remarquez en passant le changement de vitesses 
au tableau qui fait fort penser à... la Citroën 11 cv 
qui apparaîtra quatre ans plus tard! 











Packard 


C’est en 1899 que James Ward Packard et son 
frère William formérent la compagnie qui allait 
devenir la Packard Motor Car Company. Grâce 
aux détails particulièrement soignés et à l'emploi 
des plus beaux matériaux, ainsi qu’à une habile 
promotion publicitaire (nous sommes aux USA), 
Packard fut très vite une des grandes marques 

de l'automobile. Elle devint la favorite des grands 
de ce monde. Rois, empereurs et superstars de 
Hollywood, tout le monde roulait en Packard. 
Elle fut aussi, en quelque sorte, la voiture officielle 
des présidents des États-Unis de 1930 à 1940. 
C'était toujours une Packard qui amenaït le pré- 
sident à la Maison-Blanche. 





Les deux voitures que vous voyez ci-dessous 
datent respectivement de 1931 et 1934. C'est un 
peu l’âge d’or de Packard. Le coupé, par exemple, 
carrossé par Macauley, marque par son esthétique 
parfaite, son élégance racée, l'apogée du style 
classique de la grande époque de l'automobile. 
Après, vers 1935 déjà, le style se dégrade, les 
ailes s'empâtent, le radiateur s'incline. On essaie 
de rester classique en sacrifiant à une nouvelle 
mode naissante : l’aérodynamisme. Packard y 
réussit mal, et en 1958 la marque disparaît défi- 
nitivement, absorbée par Studebaker, qui ne lui 
survivra d'ailleurs pas longtemps. 

















À droite, Berline Packard Model 840 De Luxe 8 
5-Passenger Sedan, 1931 

Des places arrière comme on n'ose même plus en 
imaginer. Remarquez l'éclairage intérieur, ainsi 
que les stores aux fenêtres, qui permettent de 
transformer cette vaste limousine en boudoir 
intime. La planche de bord, très simple, est toute 
en bois précieux. Elle mérite vraiment son appel- 
lation de « planche » de bord. 


À gauche, Cabriolet Packard Twelve 12 cylindrs 
en ligne, 1934 

Remarquez en passant la forme des phares dont 
les glaces sont taillées en V. Les roues extérieures 
sont classiques à l'époque. La capote est doublée 
à l'intérieur, les sièges et les portes sont habil- 
lés de pécari. Le tableau de bord classique de 
l'époque, lui aussi, comporte même une radio de 
série! Le chässis est graissé automatiquement et 
les amortisseurs peuvent se régler sur trois posi- 
tions différentes. Malgré un poids de 2 500 kg, la 
vitesse de pointe se situe tout de même au-delà 
de 150 km/h! 





-- Delage D8S 


Extérieurement, la Delage a fière allure et on 
l'imagine volontiers à Deauville, paradant aux 
côtés d’une belle dame dans quelque concours 
d'élégance, comme cela se faisait beaucoup 

en 1932. Maïs si la belle dame avait fait Paris- 
Deauville pour participer à ce concours, il y a 
gros à parier qu'elle était venue par le train, 
laissant le soin au chauffeur d'amener la Delage. 
Eh oui! Inutile d'imaginer de belles mains fémi- 
nines conduisant cette bête de race... pas plus 
d’ailleurs que des mains masculines normales, 
Oh non! Pour conduire la D8S à bon port, il 
faut un chauffeur style lutteur de foire, catcheur 
poids lourd ou haltérophile convaincu. Parce 
que, tant que la route est droite, tout va bien, 
mais qu'apparaisse un virage... Aïe ! Il faut les 
biceps de Popeye pour faire virer les deux tonnes 
d'acier de la Delage, et le volant, pourtant d'un 
diamètre énorme, y suffit tout juste. Les petites 
routes en lacet sont rigoureusement à proscrire ! 
D'ailleurs, vous n'iriez pas loin, vite terrassé dans 
un corps-à-corps avec le volant au-dessus des 
forces humaines. Le terrain de prédilection de la 
D8S, mis à part les concours d'élégance, ce sont 
les longues lignes droites des nationales où son 
moteur tranquille vous emmène à 100, 120 dans 
un ronronnement de satisfaction discrète, 

Mais, même là, les choses ne s’arrangent pas tout 
à fait. D'abord, parce que, malgré la décoration 
raffinée, l’intérieur tient plus du sous-marin de 
poche que de l'automobile et, comme il faut déjà 
beaucoup de place pour les biceps du chauffeur, 
le ou les passagers doivent se débrouiller comme 
ils peuvent. Comble de malchance, la suspen- 
sion est aussi dure que la direction. Sa devise : 
Confort ? connais pas ! Et les pauvres occupants, 





déjà rabaissés à l’état de sardines, participent 
activement au travail de la suspension allègre- 
ment de bosse en fosse, et de trou en ornière. 
Ah ! Si, en 1932, le macadam avait été plus 
fréquent. 

Ce comportement routier très spartiate est 
regrettable, car la finition de la voiture est digne 
d'une Rolls ou d’une Hispano et l'apparence de 
cette belle limousine a dû faire soupirer d'envie 
plus d’un passant. non averti! 

Oh! Un dernier détail : contrairement aux 
apparences, le coffre est accessible de l’intérieur 
en basculant l'étroite banquette arrière. En plus 
de leur état de sardines, les possesseurs de 
cette Delage D8S devaient avoir une agilité 
d’anguille ! Le couvercle du coffre n’abrite en 
fait que la manivelle et un bidon. On ne m'a pas 
précisé si c'est un bidon de fortifiants pour le 
chauffeur ! 

















Duesenberg «SJ » 


Le souvenir de la Duesenberg, « Dusie » comme 
l’appelaient familièrement les Américains, fait 
encore vibrer d'émotion les automobilistes de 
l'Ancien et du Nouveau Monde, Elle représente 
dans toute sa splendeur la grande époque de 
l'automobile, l’âge d'or révolu à jamais et qui a 
fait place à celui de la voiture-à-tout-le-monde, 
fabriquée en grande série comme un vulgaire 
frigo ou un stylo à bille ! 

C'est en 1934 que sortit la fameuse SJ, « J » étant 
l'appellation de la série et « S » la première lettre 
du mot Supercharged (dotée d’un compresseur). 
En effet, aux grandes vitesses, les pistons du 
moteur n'avaient pas le temps d’aspirer une dose 
suffisante de gaz frais. C’est pourquoi il fallait 
gaver le moteur au moyen d’un compresseur. 


bonté, cdes… 


Fe 


C’est un gros huit cylindres en ligne de 6880 cm3 
qui propulsait la Dusie à 206 km/h! Les accéléra- 
tions de la Duesenberg SJ seraient encore excep- 
tionnelles aujourd'hui : de l’arrêt à 160 km/h, 

il lui fallait vingt secondes... et la tenue de route 
permettait de flirter avec les hautes vitesses sans 
danger. Le tableau de bord de la Duesenberg serait 
actuellement un « tableau de rêve ». Vous remar- 
querez que la Duesenberg possède des indica- 
teurs de vitesse et de compte-tours à tambour, 
comme la plus moderne de nos Citroën CX ! 
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Gabriel Voisin est un passionné d’aéronautique 
et c'est tout naturellement qu'il emploie la tech- 
nique aviation dans l’automobile. La caisse est 
anguleuse, cubique ? C'est parce qu'elle est en 
alu. Cela se travaille moins bien, surtout 

à l'époque, que la tôle, mais quelle légèreté ! 

La caisse pèse moins de 300 kg! Heureusement 
d’ailleurs car le moteur Knight sans soupapes 
n'est pas un foudre de guerre, malgré ses 

six cylindres et ses trois litres. Et quand cela 
serait même, la suspension rudimentaire 
(essieux avant et arrière rigides) ne vous permet- 
tait d'aller bien que dans une direction, une seule : 
la ligne droite ! 

Par contre, quel silence ! Pas de couic, pas de 
crac, pas de clouc. Rien! Même pas un petit 





ronron de moteur. Ce n’est plus une voiture, 
c'est un planeur! Côté boîte de vitesses, un truc 
curieux. La boîte n’a que deux vitesses synchro, 
mais est doublée par un relais électromagnétique 
Cotal qui lui donne ainsi deux vitesses supplé- 
mentaires. Tout ça se manie facilement grâce à 
un gros bidule sur le côté du volant. Il faut dire 
aussi que les freins, avec servo svp (et c'est rare 
pour l'époque), arrêtent parfaitement la voiture. 
Que dire encore, si ce n’est que la consommation 
d'huile était aussi peu raisonnable que celle de 
l'essence, mais qu'à l'époque, on n'affichait pas 
encore ses prix en pétrodollars et que la méca- 
nique austère, presque clinique, cachait parfois 
des idées farfelues. Eh oui, Gabriel Voisin était 
lui aussi parfois un artiste ! 


Gabriel Voisin a toujours été un précuseur. 

Alors que, vers les années 1920-1925, la plupart 
de ses confrères habillaient leurs voitures de cuir 
et de bois précieux qui fleuraient bon le boudoir 
ou le gros salon cossu, lui décorait ses voitures 
de tissu écossais et de tôle. C'était net, rigide, 
anguleux, froid, mais ça séduisait ! D'abord les 
artistes : l'Hispano, la Bugatti, la Duesenberg, 

c'était bien mais ça n'avait pas le petit côté in 

de la Voisin! 

Joséphine Baker, Chevalier, Valentino , mais 
aussi Anatole France et même la très sérieuse 
Élysée préférèrent en 1925 se montrer en Voisin. 


Un tableau de bord tout en métal. C'est déjà de l'esthétique industrielle! 





Auburn Speedster 


Encore une copie, direz-vous! Certes, mais c'est 
la mode! Les répliques d’« ancêtres » poussent 
comme des champignons et même les Européens 
commencent à être touchés par le virus. Il faut 
dire que, comme c’est le cas pour l’Auburn, une 
copie qui possède une telle qualité est beaucoup 
plus qu'une simple copie, c'est presque un art 
lointain et oublié que l’on a ressuscité ! Les seules 
différences « de visu » que remarqueront les 
superspécialistes, sont les trois échappements 
chromés et. factices qui remplacent les quatre 
tuyaux d'origine. C’est très peu car tout le 

reste est rigoureusement reproduit d'après les 
cartons de l’époque. Bien sûr, en 1935, avec son 
8 cylindres en ligne de 5000 cm3 et ses 150 cv 
suralimentés par un compresseur Schwitzer- 


Cummins, l'Auburn ne roulait « qu’à » 160 km/h. 


Aujourd'hui, avec son V8 Corvette de 350 cv, on 
frôle les 240 km/h... si on ose! D'abord, parce 
qu'à cette vitesse, la police ne plaisante pas et 
qu'il faut être un émir arabe pour pouvoir payer 
l'amende et puis aussi, parce que la puissance 
communiquée au pont arriére est telle que les 
roues de derrière ont une fâcheuse tendance à 


vouloir aller plus vite que les roues avant, ce qui, 
évidemment, ne facilite pas la conduite. 
La coque made in 80 est en polyester épais, d'une 


grande finesse au toucher qui ferait pâlir de jalou- 
sie une Alpine. La boîte est bien sûr automatique, 
nous sommes aux USA et la vocation première 

de l’Auburn, vous l'aurez compris, est de vous pro- 
mener sur les Champs-Élysées ou sur la Croisette 
à du 40 km/h pour laisser aux passants le temps 
de vous admirer, Et je vous jure que ça marche! 
Un dernier petit mot. G. Buehrig, qui dessina 

en 1935 l’Auburn, fut aussi l'auteur de la presti- 
gieuse Duesenberg. Bon sang ne saurait mentir! 











* Voir passer une Auburn laisse tout le monde muet, y compris un agent de police ! 


Hispano-Suiza K.6 








L'histoire d'Hispano-Suiza est assez particulière : 
c'est au début du siècle (en 1904 exactement) 
que l'ingénieur suisse Marc Birkigt et Juan Castro, 
espagnol, installèrent leur usine à Barcelone. 
Elle prit tout naturellement le nom d'Hispano 
(pour Espagne) et de Suiza (pour la Suisse). 

En 1911, la société Hispano-Suiza déménage 

et s'installe en France, à Levallois, et devient 
vraiment française en adoptant, aprés la guerre 
de 1914-1918, la célèbre cigogne, emblème de 
Guynemer. Pendant la guerre, les avions com- 
mandés par Guynemer étaient équipés d'Hispano- 
Suiza 8 cylindres en V. C’est après la guerre que 
sortiront les plus fameuses Hispano : la 32 cv, la 
46 cv, la 54 cv, toutes des 12 cylindres, puis les plus 
« petites », H$.26 et K.6 6 cylindres de 4,9 litres. 





En 1930, quelques marques se disputent le 
sommet de la production mondiale, Ce sont 
Cadillac, Duesenberg, Mercedes, Bugatti, 
Bucciali, Voisin et Rolls-Royce. Toutes ont 

en commun une mécanique d'élite et une 
carrosserie de rêve, mais aucune n'avait le 
prestige, l'aura de légende d'Hispano-Suiza. 

La conduite d'une Hispano se résumait en deux 
mots : douceur exceptionnelle. La K.6 a une 
particularité : c'est un coupe-chauffeur. Baptisée 
ainsi par son carrossier, Franay, à cause de la 
partie réservée au chauffeur qui peut soit se 
fermer hermétiquement, et la voiture devient 
alors une berline avec séparation, soit s'ouvrir en 
enlevant le toit rigide de l'avant, un peu comme 
une Porsche Targa de maintenant. 


À l'arrière-plan, la 12 cylindres carrossée par Van 
Vooren (1934). Les portes ouvertes dégagent tout 
l'intérieur de la voiture. Il n'y a pas de montant 
entre les portes avant et arrière. Malheureuse- 
ment, cette particularité rendait la carrosserie 
peu rigide et parfois bruyante, ce qui gâtait un 
peu le confort royal. 











FICHE TECHNIQUE 


6 CYLINDRES EN LIGNE, 4,9 LITRES, 120 cv À 3 000 
TR/M. 
DISTRIBUTION PAR CULBUTEURS. 
DOUBLE ALLUMAGE. 
REFROIDISSEMENT PAR EAU. 
BOÎTE À 3 VITESSES, EMBRAYAGE MONODISQUE. 
DIRECTION À VIS GLOBIQUE. na 
FREINS À TAMBOURS COMMANDÉS PAR CÂBLE AVEC LLC 
SERVO-FREIN À ROUE ET MORDACHES. 
SUSPENSION À RESSORTS SEMI-ELLIPTIQUES AVEC 
AMORTISSEURS À HUILE À L'AVANT ET À L'ARRIÈRE. 


La planche de bord, pas très gaie, bien dans le style 1935. 
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Lancia Aprilia 

Vincenzo Lancia est né en 1881 dans le Piémont. 

Tout jeune, il est passionné de mécanique et passe 

ses journées de loisirs à monter et démonter des 

bicyclettes dans la fabrique d’un certain Ceirano 

qui se trouve à deux pas de chez lui. Mais ses 

parents préfèrent qu'il fasse des études plus 

sérieuses, Il sera comptable ! 

Heureusement, le destin est parfois farceur, et 

à 17 ans, Lancia, son beau diplôme tout neuf 

en poche, entre comme comptable... dans la 

fabrique de vélos de M. Ceirano. Celle-ci est en 

plein bouleversement. On y fabrique encore des 

bicyclettes, mais on commence à s'intéresser 

beaucoup à l’automobile naissante, on en 

construit même, et le Jeune comptable est plus 

souvent à l'atelier armé d’une pince que derrière 

ses livres couverts de chiffres. Il y montre un tel 

zèle et un tel savoir qu'il intéresse beaucoup 

le concepteur des voitures qui se fabriquent dans 

ce garage, un certain Faccioli. Et quand, en 1900, 

ce même Faccioli entre chez Fiat, il emmène 

naturellement le jeune Lancia avec lui. Le grand 

patron de Fiat, Giovanni Agnelli, est séduit à son 

tour, et voilà le comptable malgré lui nommé au 

poste d'essayeur-chef! En 1900, la seule façon 

de faire connaître et apprécier les modèles qu'on 

fabrique, c'est de faire de la compétition. Lancia 

l’a compris et fonde une des premières et des 

meilleures « Scuderia » qu'ait connues l'Italie. 

En 1906, il quitte Fiat pour fonder la société 

Lancia & Cie, et en 1908 sort la première Lancia, 

qui s’appellera d'abord Tipo 51 18/24, puis plus 

simplement Alfa. Lancia n’est pas un partisan 

de la production massive. Il préfère les petites 

séries, et très vite ses voitures se remarquent par 

leur conception particulière, bourrée d'astuces 

mécaniques. Les Lancia entrent dans le club très 

fermé des « voitures pas comme les autres ». 

La Lancia Aprilia de sera la dernière création 

de Vincenzo Lancia. Il meurt en février 1937, 

au moment où l’Aprilia commence à sortir des 

chaînes. Elle est animée par un V4 (très peu cou- 

rant à l'époque) de 1486 cm. Equipée de freins bécane coule or oit 

arrière suspendus, elle atteignait 130 km/h. Très +35 bien les deux fois 

agile et très nerveuse, elle symbolisait vraiment deux bougies du petit 

la voiture italienne type d'avant guerre. quatre cylindres en V. 
On dirait une VW Cocci- 


nelle à qui on a volé le 
moteur! 











Les valises devaient être choisies avec un soin particulier, 
pour trouver place dans ce coffre. 


-° Renault Celtaquatre 


C'était une bien belle voiture, avant-guerre, le 
coupé deux places Celtaquatre. La construction 
est classique pour l'époque. Un châssis en échelle 
avec deux traverses au centre avant et arrière. 
Une suspension avant à ressorts elliptiques et 
arrière à lame de ressort transversale. Un carbu- 
rateur Solex inversé simple corps. Un embrayage 
monodisque à sec. Une boîte 3 vitesses, 2° et 3° 
synchronisées. Des freins à câbles sur les quatre 
roues. Frein à main sur les quatre roues éga- 
lement. Une batterie de 6 volts. Voilà pour le 
rapide portrait technique. Un détail amusant (en- 
fin, parfois), le démarrage se fait par une pédale 
au pied, mais disposée du côté passager (idéal 
pour faire du pied en passant à votre passagère, 
jolie bien sûr). 
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La planche de bord a la simplicité d'une cellule 
de moine. Un seul compteur, mélange d'art déco 
et de futurisme, contient pourtant tout ce qu'il 
faut : jauge essence, pression d'huile, ampère- 
mètre et compteur de vitesse naturellement. 
La Celtaquatre n'est pas un foudre de guerre, 
mais les 1500 cm3 du moteur sont suffisants 
pour rendre la conduite agréable et plaisante, 
d'autant que le bruit du 4 cylindres est discret. 
Du côté de la boîte par contre, ce n’est pas 
l'euphorie. Dure et pas très maniable, on 
regrette en plus très vite une quatrième vitesse 
qui permettrait d'employer beaucoup mieux 

le moteur, pourtant très souple. Une direction 
correcte, pas trop lourde comme souvent à 
l'époque, des freins efficaces à la pédale assez 


molle et une tenue de route honnête malgré 

un centre de gravité assez haut, rattrapé 
heureusement par la caisse qui se couche peu en 
virage, et voilà le tour du portrait dynamique de 
cette voiture qui ne brille pas par des qualités 
extraordinaires mais qui n’a pas non plus de 
gros défauts. En somme, une voiture comme 

on en rencontre beaucoup en 1980 ! Et c'est un 
compliment... pour la Renault de 1938, bien sûr! 





cEer “CEATA" QUE 
VE VEUX L.EUE EST TER 
PRIBAEMENT Déco 


La troisième place, dans le coffre, n'est vraiment 
qu'une place d'appoint, vu l'escalade nécessaire pour 
s'y installer. Pas question d'emmener pépé ou grand- 
mère en balade dominicale, même par beau temps. 
En cas de pluie, là, le costume de scaphandrier est 
le bienvenu pour le pauvre troisième passager! 








Mercedes 540K 


Non ? Voyons! Et ceci ? « Eviv Bulgroz! » Ah! 
Cette fois, ça y est! Mais oui, bien sûr! Otto 
Paparapap, le dernier zorglhomme, dans Panade 
à Champignac ! C'est lui qui enlève Zorglub « 
bébé » à bord d’une somptueuse voiture rouge 
vif. Eh bien oui, c'était à bord d'une Mercedes 
540K toute pareille à ce poster ! 

Apparu en 1939, ce modèle est un peu l’abou- 
tissement de la prestigieuse série des Mercedes 
S, SS, SSK, qui comptent parmi les plus belles 
réussites de l’époque dite classique de l’automo- 
bile. D'après les fanatiques de la marque, la 540K 
annonce déjà la décadence de l’âge d’or. Les 
garde-boue alourdis, la suppression des roues de 
secours dans les ailes lui donnent effectivement 


un air moins agressif, moins « grand félin ». Il 
n'en reste pas moins que telle qu'elle est, la Mer- 
cedes 540K possède quatre roues indépendantes, 
avec essieu arrière brisé et un imposant 

8 cylindres à compresseur entraîné par le vile- 
brequin. 

La conduite, plus souple et plus confortable 

que sur les modèles précédents, exigeait tout 

de même un pilote d'un gabarit sportif certain, 
et l’'enclenchement du compresseur, qui se fait 
au moyen de l'accélérateur, nécessitait un pied 
et des mollets d'acier. La 540K n'était pas faite 
pour les mauviettes, et pour parcourir quelques 
centaines de kilomètres à son volant, il fallait 
une santé peu commune ! Avec le compresseur, 


la vitesse atteignait 180 km/h, mais vous aviez 
intérêt à vous munir de tampons pour les oreilles 
tant le bruit du compresseur était démentiel, plus 
proche de la fusée sol-sol que de l'automobile ! 
Le côté fusée se retrouve au niveau des freins ! I] 
est bien connu qu'une fusée n’en possède pas : la 
Mercedes 540K non plus... ou alors si peu! C'est 
sans doute ce qui faisait le charme des voyages 
dans cet engin-là, et puis cela permettait de se 
passer de chauffage ! Les carrefours devaient être 
dangereux à cette époque ! Heureusement, il y 
avait moins de voitures ! C'était sans doute ça, 
l’âge d’or de l'automobile ! 
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Le tableau de bord est classique de l'époque, assez 
peu lisible sous sa visière... et le grand volant n'arrange 
rien! 


Le châssis, très classique lui aussi, est plus proche de 
celui d'un camion que de celui d'une auto! C'est ce qui 
explique le poids de l'ensemble : 2300 kg! Et aussi la 
discrétion des quatre freins à tambours hydrauliques! 





Jeep Willys 
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Je vous présente la voiture qui a peut-être plus 
que les autres mérité le titre de ce volume. 

La Jeep , puisque c'est elle, vous l'avez toutes 
et tous reconnue, qui fait aujourd'hui l’objet de 
cette chronique (JEEP, dans le jargon militaire 
américain désigne un nouveau véhicule). 

C'est malheureux de penser que la voiture la 
plus extraordinaire du siècle soit un véhicule 
militaire, à croire que le génie des hommes ne 
se déchaïine qu'en temps de conflit. Voyez deux 
autres véhicules « du siècle » qui, eux aussi, 
ont été imaginés en temps de guerre. La 2cv 
Citroën et la Volkswagen !! 

Le baptême de notre Jeep, ce fut dans les sables 
d'El Alamein aux côtés des anglais. 

Peu après, on la retrouve sur toutes les zones 
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de combat, en Europe, au Moyen-Orient, dans 
le Pacifique. Sa solidité extraordinaire, les 
astuces de sa construction, petit exemple entre 
mille : les phares avant pivotent sur eux-mêmes 
pour éclairer l’intérieur du moteur! Réparations 
de nuit résolues. 

Trois leviers de vitesse : un sert en circulation 
normale, un pour passer en 4x4, et un troisième 
pour enclencher les vitesses courtes. Pareillement 
équipée, la Jeep passe partout ! 

Pas étonnant que, la guerre finie, elle trouve encore 
des centaines d'emplois dans le civil . Sur les chan- 
tiers, à la campagne, dans les champs, à la ferme ou 
elle sert même de tracteur ou de dépanneuse, 

Les chemins creux, la boue, rien ne l’arrête! 

Nos modernes 4x4 ne la suivent pas toujours! 


Aujourd'hui, elle s'est civilisée, donnant 
naissance à une toute nouvelle génération 
qui s'appelle toujours Jeep. 

Mais ça, c'est une autre histoire... 


FICHE TECHNIQUE 


FABRICANT : WiLLys PUIS FORD 
MOTEUR : 4 CYLINDRES EN LIGNE 
CYLINDRÉE : 2 200 cu* 
PuiSSANCE Maxi : 60 cv À 3 600 Tours 
ALIMENTATION : UN CARBURATEUR CARTER 
TRANSMISSION : AUX 4 ROUES, 3 VITESSES 
FREINS : TAMBOURS SUR LES 4 ROUES 
Dimensions LxL : 3.35 sur 1.55 
Pons : 965 KkG 
VITESSE Max : 107 KM/H 
Conso. MOYENNE : 12/13 L Aux 100 
RésERvOIR : 55 LITRES 








Coccinelle 





L'histoire commence en 1931. Zundapp, alors 
constructeur de motos, veut fabriquer une voi- 
ture populaire. Le docteur Porsche, qui dirige 
un bureau d'études, est contacté. Il fabrique 
trois prototypes équipés (déjà !) d’un 4 cylindres 
à plat. Zundapp, qui voulait un 5 cylindres en 
étoile, refuse les projets, qui retournent dans 
les cartons du professeur Porsche. Pas pour 
longtemps ! NSU, qui a entendu parler des 
prototypes, est emballé, et en 1933, la Porsche 
32 voit le Jour! C’est une 1500 cm3 et ses 30 cv 
emmènent quatre passagers à 110 km/h. Pour 
l'époque, c'est trés rapide, mais malheureuse- 
ment, chez NSU, la moto est en plein essor et la 
fabrication en série de la Porsche 32 est remise 













JEUNESSE. MÉDÉ! ET 
MON ARETNERRE ENT EULS 
MENT DACLETER LA 
MEME... hfééepéé MAIS 
NEUVE. 
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à plus tard. Porsche n’a pas beaucoup le temps 
de se décourager, car un an plus tard, il fait une 
rencontre étonnante : Adolf Hitler, qui vient 
d'accéder au pouvoir et qui charge Ferdinand 
Porsche de créer une voiture populaire destinée 
aux ouvriers allemands. Mais les conditions sont 
tellement draconiennes que l'ingénieur hésite. 
Une voiture capable de rouler à 100 km/h sous 
tous les climats, ne consommant que 10 litres et 
surtout ne coûtant pas plus de 1000 marks, est 
pratiquement impossible à réaliser. La moindre 
voiturette coûte à l'époque 1500 marks! Hitler 
ne veut rien entendre ! Au contraire, il ordonne 
à plusieurs autres constructeurs allemands, 
comme Opel et NSU, de présenter eux aussi 


des projets. Là, c'est l’orgueil de Porsche qui est 
touché. Il reprend dans ses cartons le projet 32, 
repense et réduit le moteur, qui va donner 23 cv 
à la vitesse de rotation très basse de 3 000 tr/m, 
assurant ainsi une solidité exceptionnelle. 

En 1936, trois prototypes sont construits. Ils 
devront parcourir chacun 100 000 km pour étre 
acceptés par Hitler. Mais Porsche a bien calculé, 
et tout se passe bien. 

Une nouvelle présérie de 30 voitures cette fois va 
parcourir 2000 000 km, et en 1939 la fabrication 
en grande série débute. Mais l’ouvrier allemand, 
pour qui la voiture avait été créée, devra attendre. 
C’est la guerre, et ce n’est qu'en juin 1945 que 

les premières Coccinelle sortent des chaînes 

de l'usine de Wolfsburg en ruine. C’est déjà un 
miracle, et pourtant, six mois plus tard, 1 800 
exemplaires sortent chaque jour des chaînes. 

La solidité extraordinaire de la VW et un service 
après-vente remarquable vont faire le reste. 
Aujourd'hui, la Coccinelle n’est plus fabriquée 
en Allemagne, mais 3 000 exemplaires sortent 
encore tous les jours des usines extérieures 

de Belgique, du Brésil ou d'Afrique du Sud. 
Quarante ans après sa création, la VW reste 
encore un rêve inaccessible dans de nombreux 
pays du monde. Ferdinand Porsche a bien mérité 
d'aller jouer au Golf dans les espaces célestes, non ? 





Ceci est la deuxième version du tableau de bord, 
de loin la plus répandue. Dans la première version, 
le gros cadran rond était placé au centre du tableau. 
Dans la troisième version, rendue nécessaire par 
l'adoption d'un pare-brise bombé et non plus plat, 
la planche de bord était surmontée d'une visière en 
plastique antichoc. 
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Une des premières voitures créées par le docteur 
Porsche à la demande de Zundapp. Elle ne sera jamais 
commercialisée, Zundapp ne voulant pas du moteur 
4 cylindres à plat qui l'équipait. 


L'un des premiers prototypes de la Volkswagen com- 
mandée par Hitler. Il dérive étroitement de la Porsche 32 
et va parcourir sous tous les climats plus de 100000 km, 
prouvant ainsi sa solidité exceptionnelle. 


En 1933, cette fois pour le compte de NSU, Porsche 
dessine la Porsche 32. C'était une 1500 cm° à moteur 
arrière qui roulait vite pour l'époque : 110 km/h. 
Mais NSU, qui ne savait déjà pas suivre la demande très 
forte en motocyclettes qu'il fabriquait alors, remit la 


fabrication de la Porsche 32 à plus tard. 











eugeot 203 


1948. Les premiers salons automobiles d'après 
guerre furent riches en nouveautés. Tout ce 

qui n'avait pu voir le jour pendant les sombres 
années de guerre se trouvait là, rassemblé sur 
des stands encore décorés à la hâte, mais que 
les visiteurs parcouraient déjà avec fièvre, l'œil 
plein de rêve. C’est de cette façon qu'ils purent 
admirer les nouvelles Rolls-Royce Silver Wraith, 
l’'Armstrong Siddeley 2 litres, la Healey Sport, la 
nouvelle Bugatti 1500, la Caproni, la Dechaux 

à moteur transversal et traction avant, l'Isotta 
Fraschini, la Grégoire et d’autres encore, toutes 
plus prestigieuses les unes que les autres. Ils 
purent aussi voir la nouvelle 2CV Citroën, laide 
et bizarre, avec sa suspension dingue, la petite 
4CV Renault, cousine française de la VW et 





la 203 de Sochaux, classique jusqu'au bout des 
roues mais au moteur vif et moderne. Ces trois-là 
avaient compris ! Ils avaient compris que l’auto- 
mobile de prestige appartenait au passé et que 
désormais une êre nouvelle s’annoncait : celle de 
la voiture populaire qui permettrait à M. Tout- 
Le-Monde d'aller passer son week-end à la Côte 
avec bobonne et les enfants. 

Les beaux prototypes aux noms illustres bril- 
lèrent l'espace d'un salon. La Peugeot 203 

défia les années, puisqu'elle fut produite 
jusqu’en 1960. Qu'avait-elle d'extraordinaire ? 
Un beau moteur moderne, avec pour la première 
fois en série, une culasse à deux rangées de sou- 
papes inclinées commandées par une culbuterie 
simple avec renvois, qui était jusque-là réservée 


aux moteurs sport et compétition et qui per- 
mettait de grimper allègrement jusqu'aux 5000 
tours. Et puis aussi une finition solide et impec- 
cable, un espace intérieur très satisfaisant pour 
quatre personnes et des frais d'entretien réduits. 
Bref, une très bonne voiture mais sans sophis- 
tication inutile. C'est tout ce qu'attendaient M. 
Dupont ou M. Durand pour devenir des automo- 
bilistes convaincus ! 
La 203, c'est, avec la 2CV, la VW, la 4CV Renault 
et quelques autres, le prototype de la nouvelle 
vague automobile d'après-guerre : la voiture po- 
pulaire (ce n'est pas péjoratif). C'est grâce à elles 
qu'aujourd'hui, notre auto, c'est notre liberté ! 
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Wimille V8 


Jean-Pierre Wimille est un nom qui ne vous dit 
sans doute pas grand-chose aujourd'hui, et pour- 
tant, bien souvent, avant la guerre de 1939, 

il conduit des Bugatti à la victoire. Après la guerre, 
l Bugatti disparu, il pilote des Alfa jusqu'à ce jour 
sombre de 1949 où il se tue en participant aux 
essais du Grand Prix d'Argentine. Il a 41 ans. 
Pourtant, ce n'est pas sa carrière de coureur qui 
marque le passage de Wimille dans l’histoire de 
l'automobile, mais plutôt la réalisation d'un de ses 
vieux rêves : créer sa propre voiture en mettant 

à profit son expérience de la course, et c'est pour 
cette raison qu'aujourd'hui, je vous parle de lui! 
La Wimille est indiscutablement la première voiture 
de l'après-guerre qui annonce la voiture sportive, 
moderne et légère, telle que nous la connaissons 





aujourd'hui. Elle a vingt ans d'avance, mais hélas! 
faute de moyens financiers, elle ne voit le jour 
que sous la forme de plusieurs prototypes encore 
imparfaits et qui seront rejetés dans l'oubli 

en 1949, à la mort de leur créateur. 

Tout, dans la conception de cette voiture, sort 

de l'ordinaire. D'abord la carrosserie d'un aéro- 
dynamisme total, pas vraiment belle maïs archi- 
fonctionnelle comme le sera la DS dix ans plus 
tard et qui elle-même, à sa naissance, a vingt ans 
d'avance ! Ensuite son moteur, en position cen- 
trale, comme sur la dernière Lotus Esprit S2, par 
exemple. 

Ensuite encore, pour les trois sièges de front, 
comme sur les dernières Matra Bagheera. Enfin 
son châssis, constitué de deux poutres, qui 


d’un côté supporte la direction et le réservoir, 
de l’autre, le moteur et la boîte. Quatre roues 
indépendantes et carrossage constant des roues 
arrière. 

Toutes ces caractéristiques pourraient très bien 
figurer sur la fiche technique d'une voiture de 
sport d'aujourd'hui ! Alors, pourquoi ? Pourquoi 
n'a-t-elle pas été comme la DS la révélation de 
l'après-guerre ? Parce qu'elle est venue trop tôt, 
parce que, sortant de la guerre, l'automobile 
n'avait pas besoin d'audaces techniques, mais de 


bons véhicules éprouvés, solides, qui combleraient 


vite les nombreux besoins de l'heure! 

Et qu'aussi la Wimille était le rêve d’un seul 
homme, sans moyens financiers suffisants néces- 
saires à la mise au point d'un nouveau modèle, 

si bon soit-il au départ. Et qu'enfin cette voiture 
avait besoin d'un bon moteur sportif, moteur qui 
n'existait pas encore à l'époque (et qui n'existe, 
hélas! toujours pas dans la production française 
en 1978). Il avait fallu se contenter du gros V8 
Ford Vedette et de ses petits 66 cv. C'était vrai- 
ment trop peu, et la Wimille était plus proche de 
l’'autobus que de la voiture. 

Si un jour vous passez par le musée automobile 
de Saint-Dizier, dans la Haute-Marne, allez jeter 
un coup d'œil sur la Wimille que vous découvrez 
aujourd'hui. Elle vaut la visite ! 
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Le prototype illustré sur cette planche est le dernier. Il a 
vu le jour en 1950. C'est grâce à Philippe Charbonneaux 
qui améliora le dessin original de Wimille et au carros- 
sier Farget-Varnet qu'elle vit le jour, mais Ford France, 
qui devait la commercialiser, abandonna le projet jugé 
trop audacieux et lança plutôt sa Comète.. qui passa 
dans le monde automobile ce que durent les comètes. 








Buick Special 


La Buick, c’est un peu la représentation de la 
middle-class américaine, la « classe du milieu » 
si vous voulez. Elle n'a pas le chic d'une Cadillac 
ou d’une Chrysler Le Baron, mais elle est mieux 
qu'une Chevrolet ou qu’une Ford Custom. 
Comme toutes les voitures US se ressemblent 
mécaniquement, c'est au niveau des chromes 
qu'elles se distinguent et 1951, c'est un peu l’âge 
du rococo automobile aux États-Unis. La carros- 
serie est encore sobre, sans les ailerons extrava- 
gants qui vont apparaître dans quelques années, 
mais du côté des chromes, c’est le délire à l’état 
pur ! Une explosion de clinquant qui a dû faire 
la fortune des marchands de polish! 

Il n'empêche que, si on ne lui demande pas 

les prestations d'une Porsche, la Buick est une 





voiture agréable. Son confort est souverain et 

son gros 8 cylindres en ligne ronronne comme 
un bon père tranquille. La vitesse de pointe de 
145 km/h est modeste bien sûr, mais comme la 
tenue de route n'est pas le fort de cette voiture, 
elle est largement suffisante, d'autant que les 
quatre freins à tambour, eux aussi ont fort à faire 
pour arrêter ce gros bloc de deux tonnes et lors 
de la descente d’un col par exemple, il vaut mieux 
compter sur saint Christophe que sur les freins. 
Heureusement, la boîte de vitesses automatique 
en position « low » limite les dégâts. Mais honné- 
tement, il faut dire que la Buick a été créée pour 
les States et que là, sur les longues routes qui 
traversent le pays en tous sens, c'est l'euphorie. 
Le silence mécanique qui permet d'écouter Nat 


King Cole en sourdine, la capote électrique que 
l’on peut lever ou baisser en roulant, les vitres, 
électriques également, et la direction qui se 
manie du bout des doigts, tout cela vous baigne 
dans un confort douillet et le plus gros risque que 
l'on court, c'est de s'endormir ! 

Bien sûr, sur les routes européennes, petites et 
étriquées, la situation change du tout au tout. 

Ici, la Buick doit se conduire avec prudence et 

il est déconseillé à quelqu'un de non-initié de 
dépasser la vitesse d'une simple 2 CV et encore! 
Dans les virages, la 2 CV se couche mais colle à 

la route. La Buick se couche mais décolle. dans 
un hurlement de pneus très peu apprécié par la 
maréchaussée. Pourtant, malgré tous ces défauts, 
la Special conserve un charme certain, un peu 





désuet, fait de douceur et de mollesse. C'est une 
époque, hélas, révolue. Les normes anti-accidents 
qui, vous le savez, sont draconiennes aux USA, 
ont tué les grosses « ricaines » décapotables. 

C’est une espèce disparue. Quel dommage. Même 
en automobile, le charme s'en va, nom de nom! 


Le châssis, archi-classique, a peu évolué depuis les 
années trente. Le gros moteur en fonte de la Special est 
l'un des derniers 8 cylindres en ligne existant encore 
aux USA. Toutes ses concurrentes sont déjà équipées 
du V8 qui va devenir le moteur standard de toute la 
production américaine dans les années qui vont suivre. 
La construction monocoque, considérée comme une 
frivolité technique, est laissée aux Européens. 












Triumph TR2 
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Salut les copains ! Cet après-midi, histoire de 

me rajeunir d'un quart de siècle, j'ai essayé la 

« vieille » TR2 d’un copain. La bougresse, elle n’a 
pas pris une ride ! Moi, si! J'en suis ressorti, la 
colonne vertébrale en accordéon ! Et pourtant, je 
ne lui en veux pas. Son style très « British », dur et 
pur à la fois, a un charme que les voitures du major 
Thompson ont bien oublié aujourd'hui. Assis « au 
ras des marguerites », sautant Joyeusement de 
bosse en fosse (les inventant même s'il n'y en a 
pas), dans un bruit assourdissant, la TR2 donnait 
l'impression au conducteur d’être un Ben-Hur 
au milieu de l'arène. Le, ou mieux, la passagère, 
n'en parlons pas! Il ou elle se tenait où il (elle) 
pouvait. Le succès de la TR2, c’est un peu comme 


le succès des montagnes russes, à la foire : on a 
peur, mais on adore et on y retourne, sauf les 
vieilles badernes qui laissent ça aux « jeunes » ! 
La Triumph, c'était ça! La plus merveilleuse 
voiture pour emmener les copains boire un verre 
au Golf Drouot ou à Saint-Trop'! On était crevé, 
mais on avait bien rigolé, ça oui! 

La TR3 qui lui a succédé était de la même veine, 
bien que je préfère la calandre style « gueule de 
requin » de la 2. La TRA, elle, c'était déjà autre 
chose. Les vieilles badernes, déjà vues plus haut, 
commençaient à se retourner sur son passage, 
l'œil plus tout à fait indifférent. 

C'est sans doute ça, le « progrès » ! 

Salut les copains ! 


Un tableau de bord simple comme une 
planche à repasser, mais avec des tas de 
petits cadrans et des tas de petites aiguilles 
dans les petits cadrans qui frétillent chaque 
fois qu'on fait VROUP VROUP, tout est là, 
simple mais logique. Les copains, ils ne de- 





mandaient pas plus! 
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Bentley 


Rolls-Royce, Bentley. Les grands noms de l’aris- 
tocratie automobile. Aujourd'hui, pour survivre, 
ils ont dû s'adapter, devenir peut-être plus 
anonymes, mais pour les fanatiques, les Rolls ou 
les Bentley (seule la calandre diffère, toutes les 
autres pièces sont interchangeables) des années 
cinquante sont inimitables. Modernes, elles 
gardent encore, malgré les « progrès », l'auréole 
et l'esprit du beau à tout prix, sans considération 
du prix de revient, de leurs ancêtres. 

Rouler en Bentley, en 1954, ce n'était peut-être 
pas rouler plus vite (il y a beaucoup de légendes 
à ce sujet) qu'une banale R16 maïs c'était à coup 
sûr différent. 


Ce somptueux boudoir sur roues où nul bruit 
extérieur ne vient agresser les oreilles, qui sent 


bon le cuir du salon, n’incite pas à la compétition. 


D'ailleurs, pourquoi se presser puisque le trajet 
est si agréable ? 

Bien sûr, la carrosserie n'est déjà pas très mo- 
derne pour l’époque, mais aucune voiture ne 
parviendra jamais à faire mieux. Elle a la sérénité 
d'un paquebot, la douceur d'un hydroglisseur… 
et, surtout, le confort et la chaleur de son fauteuil 
préféré, chez soi, là où l’on écoute, en sourdine, 
les yeux mi-clos, ses disques favoris. 

La Bentley, c'est un rêve qui passe, quoi... ! Non, 
qui est déjà passé. 
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Je ne vous donnerai pas de fiche technique, 
vous savez bien que le capot d’une Bentley 

ou d’une Rolls est plombé (encore une légende, 
mais 1l faut croire aux légendes). 
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La planche de bord, en somptueux noyer poli, avec son combiné central 
classique des Rolls et des Bentley. Seul le volant, en affreuse bakélite 
noire, est laid. Mais la bakélite, ah! c'est divinement rétro! 


Une des rares voitures « modernes » où la place du chauffeur n'est pas 
la meilleure... et pour cause... D'ailleurs il y a même un bar et vous savez 
bien qu'au volant. 
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Citroën 15/6 cyl. 


Pas besoin de longues phrases pour présenter 


Utilisée aussi bien par le président de la Répu- 
blique pour remonter les Champs-Élysées le 14 6 CYLINDRES EN LIGNE, 2 867 cm’, 80 cv À 4 000 TR/M COMPRESSION 6,5. 
juillet, que par les truands du milieu ou par mon- SOUPAPES EN TÊTE, ARBRE À CAMES LATÉRAL. 


TRACTION AVANT, BOÎTE 3 VITESSES, PREMIÈRE NON SYNCHRONISÉE. 


sieur le notaire en passant par le gros commer- | pe bas 
ibid voie dll enuboliest le vonre francis SUSP, AV. : BARRES DE TORSION LONGITUDINALES, AMORTISSEURS HYDRAULIQUES ; ARR, : HYDROPNEUMATIQUE, 
Ç é 7e : È Es FREINS : HYDRAULIQUES À TAMBOURS. DIRECTION À CRÉMAILLÈRE. 


L'illustration représente le modèle H, de 1954, Lonc. : 4,76 m. Larc. : 1,79 m. HauT : 1,56 M. 
dernier modèle avant l'apparition de la DS dont ViTesse Max. : 130 «m/t. 

elle avait déjà la suspension hydropneumatique 
à l'arrière. 








Le moteur 6 cylindres en fonte avec le volumineux 
filtre à air. 


Le volet d'aération que ne possédaient pas les « 11 ». 
Par forte chaleur, les 80 cv avaient besoin d'air. 


À partir de 1951, on abandonne la roue de secours 
extérieure au profit d'une malle arrière. 

La 11« suivra » ce « progrès » avec quelques mois de 
retard. 








ACRSOLIRD LL, 
VA/ RENDEZ- 
LOUIS AVEC 






FPE: 







1455256 exemplaires. Voilà résumée, pour les 
amateurs de chiffres, la vie de la DS 19. Encore un 
chiffre : 20 ans d'existence ! Comme sa sœur, 

la «11 ». 

La DS fut présentée au salon de Paris en 1955. 
Dire qu'elle fit l'effet d’une bombe n'est, pour une 
fois, pas un langage de journaliste, mais la stricte 
vérité, et les embouteillages spectaculaires que 
provoquérent les premiers exemplaires circulant 
dans la capitale française furent mémorables. 
Tout le monde voulait approcher cette curieuse 
voiture qui se relevait et s'abaissait mystérieuse- 
ment. Tout le monde voulait jeter un coup d'œil 
à l’intérieur. Voir un instant cette planche de 
bord futuriste et le volant monobranche qui 
deviendra presque le symbole de Citroën. Tout 

le monde se chuchotait les caractéristiques 


vraiment peu communes de cet incroyable 

engin : la boîte 4 vitesses mais sans pédale 
d'embrayage, la pédale de frein remplacée par un 
gros téton de caoutchouc, le volant qu'on tourne 
d'un doigt et les sièges plus proches du nuage 
que du fauteuil automobile. Et puis, aussi, l’ex- 
traordinaire complexité mécanique qui paralysait 
le petit garagiste du coin. Eh oui! Il y avait même 
quelques mauvaises langues qui insinuérent que 
les premières DS étaient les nouvelles voitures- 
arrosoirs de la ville de Paris. Bien sûr, 1l y eut 

au début quelques petites fuites. Maïs ces petits 
bobos de jeunesse passèrent assez rapidement 

et puis le confort des sièges faisait paraître le 
temps plus court en attendant la dépanneuse. 
Une voiture qui a trente ans d'avance pouvait se 
permettre quelques mois de mise au point, non ? 





En vingt d'existence, on change. Même une déesse ! 
La nôtre a changé plusieurs fois. D'abord en 
1959, où on l’a affublée de curieuses bouches 
d'égout sur le dessus des aïles. C'était pour mieux 
refroidir les freins, si je me souviens bien. On a 
remplacé assez vite ces « grilles » par un trou en 
dessous des phares, c'était plus discret. Ensuite, 
en 1962, où on bouche ce qui reste de la calandre, 
et pour qu'on n'abime pas ce nouveau visage, 

on lui ajoute deux gros butoirs en caoutchouc. 

Et puis, en 1967, c'est une nouvelle déesse, 
carrément, avec deux paires d’yeux ! L'esthétique 
et les voyages de nuït y gagnent. Ce n'est pas 
courant, une voiture qui regarde dans les virages 
avant d'y entrer! 

Heureusement, toutes ces transformations 
esthétiques s’accompagnent de plusieurs cures 





de vitamines. Et notre vedette en a bien besoin. 
La pauvre! Parce que si, en 1955, elle avait vingt 
ans d'avance, elle avait un moteur qui avait vingt 
ans de retard! Ben oui, les techniciens, sans 
doute fatigués par l’avalanche de nouveautés 
qu'ils apportaient, avaient tout bêtement repris 
l'ancien 1 911 cm3 de la Traction. Ah! bien sûr, 
de vitamines en fortifiants, ce moteur a, au fil des 
ans, pris du tonus et des 75 cv et des 145 km/h du 
début, on est passé à 83 cv en 1958, puis 

90 cv en 1964. En 1965, c'est l'apparition de la 

« 21» qui, avec 109 Cv, galope, mais toujours 
laborieusement, à 177 km/h (on freinera d’ail- 
leurs très vite la vitesse de pointe, le quatrième 
piston n'étant pas souvent d'accord avec les 
autres). En 1972, la DS devient 23 et reçoit 
l'injection, ce qui va lui donner pour 141 cv une 


vitesse proche de 180 km/h. Et c'est à ce moment 
que le gouvernement français trouve que la 
vitesse est un gaspillage d'énergie inutile et limite 
la vitesse. Notre pauvre déesse, qui, toute sa vie, 
a galopé derrière un moteur, ne s'en remettra 
pas. Elle va céder la route, petit à petit, à la 

CX, qui a hérité de presque toutes ses qualités 
(presque, parce que les fameux phares qui 
éclairent dans les coins, les CX ne les reçoivent 
pas. Et c’est curieux : Citroën, à la sortie de 
ceux-ci en 1967, avait prétendu que c'était la 
solution de l'avenir... Alors ?) 

Peut-être Citroën, un jour, apportera-t-il la 
réponse. Mais nous, on regrettera toujours la DS 
et ses petits coups d'œil en coin! 





Le principe de la suspension hydropneumatique Citroën. On ne l'a toujours pas égalée. 


Le premier tableau de bord. Le plus moderne... et le plus oublié. 





Porsche 356A S 
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La Porsche 356A Speedster ou Coupé qui apparut 
au Salon de Genève en 1949 fut la première d’une 
prestigieuse lignée ! LA SEULE, reprennent en 
chœur les porschistes puristes.. qui d'ailleurs 

ont remis Ça il n'y a pas si longtemps, lorsqu'a 

été dévoilée la 924 puis la 928, mais cette fois, la 
seule, c'était la 911, arrière-petite-fille de la 356! 
En fait, tout le monde le sait, la 356 vient tout 
droit de la VW Coccinelle. Même plate-forme, 
même suspension avant et arrière (seuls les 
réglages diffèrent) et on pourrait presque dire, 
même moteur arrière mais vitaminé, bien 

sûr. La carrosserie aussi fait penser à une VW 
aplatie. Pas beaucoup d’aristocratie ni de sang 
bleu là-dedans, me direz-vous. Non, avec cette 
Porsche, c'est plutôt de sang-froid qu'il faut par- 
ler. Ce n’est pas la voiture de M. Tout-le-Monde 
(c’est peut-être ce qui a charmé les porschistes 


eedster 


convaincus de l’époque). Le pilotage demandait 
une main douce et éduquée, la conduite du « 
bout des doigts » était de rigueur sinon gare aux 
tête-à-queue spectaculaires qui font toujours la 
joie des carrossiers. 

En un mot, si vous n'étiez pas un expert du 
volant, il valait mieux penser à autre chose. 

ou acheter une patte de lapin porte-bonheur 
(une très grosse)! 

Le Speedster qui nous occupe aujourd'hui, était 
principalement destiné au marché américain et 
californien en particulier, pour la simple raison 
qu'il y fait généralement beau... ce qui est néces- 
saire si vous voulez profiter pleinement des joies 
de la conduite, parce que, une fois capotée, la 
356 fait immédiatement penser à un sous-marin 
des premiers âges. Je ne parle pas seulement 
d'esthétique mais de visibilité. Une fois la capote 





en place, le pare-brise très bas vous donne 
l'impression de conduire en regardant au travers 
d’un petit hublot. Et si la pluie s’en mêle, mieux 
vaut acheter un radar... ou aller à pied! 

Cela dit, on pardonne volontiers à la 356 ses 
petits défauts. et ses gros travers... en voyant 
passer aujourd'hui une 928. 





FICHE TECHNIQUE 


4 CYLINDRES À PLAT OPPOSÉS DEUX À DEUX. 
1582 cm’, 
75 cv À 5 000 TR/M. 
DEUX CARBUS SOLEX INVERSÉS. 
ARBRE À CAMES CENTRAL. 
4 VIT. AV. SYNCHRONISÉES. 
EMBRAYAGE MONODISQUE À SEC, 

SUSP, AV. INDÉP. À BARRES DE TORSION TRANSVERSALES. 
À L'ARR. INDÉP. PAR ESSIEU OSCILLANT ET BARRES DE TORSION TRANSV. 
FREINS À TAMBOURS AV, ET ARR, 

RÉSERVOIR SÛ LITRES. 

Viresse Maxi : 170 KkM/H. 





Excalibur | 





L'Excalibur est l'enfant chéri de Brooks Stevens. 
Dessinateur industriel dans le Milwaukee, il 

« habille » depuis les années cinquante des tas 
d'objets d'utilisation courante tels que frigos, 
bicyclettes, moulins à café, etc. Mais sa grande 
passion reste l'automobile. Et si, en 1957, il a 
créé sa première Excalibur, c'est pour se révolter 
contre les voitures américaines, lourdes et de 
technique banale, qu'il n'aime pas. La première 
Excalibur est, de l'aveu même de Brooks 


Stevens, une « voiture d'homme », une grosse 
brute avec une suspension de camion, mais 

des sensations garanties pour qui pouvait la 
dompter ! Ce coursier au visage inquiétant est 
construit sur un châssis Kaiser équipé d'un 6 
cylindres Willys gonflé, La carrosserie s'inspire 
des voitures européennes des années trente qui, 


pour lui, représentent l'âge d'or de l'automobile. 


La longueur du capot et certains éléments de la 
carrosserie font déjà penser à la Mercedes SSK, 
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mais c'est surtout avec le modèle IT et bien sûr 
avec le modèle III que les ressemblances se 
précisent. Mais ne vous y fiez pas trop! Sous son 
apparence d'ancêtre bien conservé, l'Excalibur 
III est une redoutable machine moderne, et 

son V8 de 315 cv vous propulse à 100 km/h en 
7,2 secondes et vous emmène dans un soupir 

à 228 km/h. De plus, et c'est important quand 
on achète ce genre de voiture, vous êtes certain 
de ne pas passer inaperçu, même en Amérique 








où pourtant le gigantisme se cultive comme la 
vigne en France. Hélas ! Si vous êtes tenté par ce 
doux monstre, dites-vous bien que votre compte 
en banque devra nécessairement comporter un 
grand nombre de zéros avant la virgule. C'est une 
dure loi de notre époque : l'originalité se paie très 
cher. Bien sûr, je comprends que cette copie de 

« vieux machin » puisse irriter certains, mais un 
rêve est une chose personnelle, non ? 








La prodigieuse et déjà vénérable Mercedes SSK qui fit 
tant rêver Brooks Stevens. Bien sûr, elle est inimitable, 
mais je trouve que l'Excalibur III mérite tout de même 
un grand coup de chapeau ! 


Le tableau de bord, tout de cuir noir habillé, est d'une 
sobriété inhabituelle de ce côté de l'Atlantique... et ne 
serait-ce l'imposant groupe de bouches d'aération du 
climatiseur, on pourrait se croire à bord d'une voiture 
des années trente. 





Jaguar TypeE 


Avec son long museau de requin, qui recule 
l'habitacle à plus de la moitié de la carrosserie, 
ses confortables sièges de fine peau et son double 
échappement caractéristique, la Jaguar E est et 
restera le plus merveilleux exemple de la voiture 
de sport britannique. 

Son extraordinaire carrosserie, tout au ras du sol, 
ne laisse personne indifférent. En fait, elle est 
issue en ligne droite des Jaguar D qui mirent tout 
le monde d'accord au Mans en 1955, 1956 et 1957 
en y remportant la victoire. Cet exceptionnel 


pedigree n'a pas pour autant transformé la Ja- 
guar en monstre brutal. Elle n'a pas de « coup de 
gueule » comme une Ferrari ni la hargne d'une 
Porsche, mais pour aller de Paris à Saint-Trop, 
elle n'avait pas sa pareille, non pas tant par sa 
mécanique, certes brillante, mais plutôt par cette 
auréole dorée, cette odeur de luxe qu'elle traïînait 
derrière elle. Au cours de ses quatorze années 
d'existence, elle a hérité de plusieurs moteurs. 
Débutant sa carrière avec le moteur 6 cylindres 
XK de 3,8 litres, elle reçut en 1964 un 4,2 litres 


qui lui apporta la souplesse. En 1971, c'était un 
Vi2 de 5,3 1, qu'elle gardera jusqu'au bout, en 
1975. Un merveilleux fauve! Hélas! Comme tous 
les grands fauves, ils sont en voie de disparition. 
C'est bien dommage ! 





FICHE TECHNIQUE 


LE MOTEUR 4,2 L : 265 Cv SAE À 5 500 Tr/m. 
TROIS CARBURATEURS SU, PONT ARRIÈRE 


AUTOBLOQUANT, QUATRE FREINS À DISQUE GIRLING. 
Pains : 1 200 Kc. 
CONSOMMATION : ENTRE 13 ET 14 LITRES. 
VITESSE DE POINTE : AUX ENVIRONS DE 225 km/h, 








Ce croquis pour vous remettre 
en mémoire la silhouette de la 
Jaguar D, victorieuse au Mans 
et dont la mécanique un peu 
adoucie se retrouve dans la 
Type E. 





Chevrolet Corvette 


En 1953 naissait à Detroit cette fameuse Cor- 
vette qui fit tant sourire les puristes européens. 
Mais avec le temps, la puérile machine s'étoffa et 
devint une excellente voiture de tourisme rapide. 
En Amérique, des versions poussées rempor- 
tèrent même quelques succès sportifs. aidés, 

il est vrai, par l'énorme cylindrée du moteur! 
Les choses furent moins roses lorsque Briggs 
Cunningham tenta courageusement de la lancer 
sur le cruel circuit du Mans. Ce fut un échec... et 
les services de publicité de la maison en furent 
bien attristés ! Les techniciens Chevrolet ne se 
découragèrent cependant pas. Ils avaient com- 


pris qu'une carrosserie roadster et un gros mo- 
teur ne suffisent pas pour réussir une GT capable 
de rivaliser avec les vedettes du vieux continent. 
On se repencha donc sur les tables à dessin, 

et un prototype expérimental fut construit. La 
petite auto-requin, en haut, est un hommage en 
passant à ce prototype baptisé Shark (Requin) et 
dont la Corvette Stingray est directement issue. 
Celle-ci fit sa première apparition publique en 
1963 et cette fois on peut dire que les Américains 
avaient visé juste. Elle était certainement la 
première « vraie » voiture sportive US. Bien sûr, 
elle n'était pas sophistiquée comme une Lotus ni 








féline comme une Ferrari, mais l'Amérique n'est 
pas l'Europe et avec ses quatre roues indépen- 
dantes (une révolution aux USA) et sa carrosserie 
en plastique très moderne, elle avait certaine- 
ment droit au titre de GT à part entière. 

En se penchant sur sa conception technique, on 
découvre le schéma d'une automobile classique. 
Mais il s’agit d'un classicisme évolué et bien 
équilibré. Voyez l'emplacement du moteur par 
exemple : il est à l’avant, oui, mais sa confortable 
assise derrière la ligne de l’essieu avant (il ne faut 
pas, ici, tout sacrifier à la sacro-sainte habitabili- 
té de la voiture familiale) donne à la machine une 














bonne répartition des poids. On constate d’ail- 
leurs que la Stingray bénéficie (contrairement au 
modèle précédent) d’une prédominance de poids 
sur le train arrière. Cela supprime le gênant com- 
portement sous-vireur et permet un pilotage fin 
sur routes sinueuses. Le train arrière, toujours 
lui, n’est plus un pont rigide, mais fait place à un 
ensemble à roues indépendantes, enfin! Dans 

la foulée, on aurait aimé que les techniciens de 
Chevrolet étudient de bons freins à disque, mais 
les tambours de grandes dimensions font leur 
travail correctement. Évidemment, à une vitesse 
de 240 km/h, le terme « correctement » n'est 


peut-être pas tout à fait rassurant ! La coque de 
la Sting Ray est réalisée en fibre de verre armée 
de matière plastique, comme la Lotus Esprit. 
Cependant le constructeur a estimé que le châs- 
sis seul n'offrait pas une base suffisante. aussi 
a-t-il doté sa coque de plastique d’une armature 
d'acier caissonné qui dessine autour du cockpit 
un véritable bouclier. 

La Corvette a peu changé en quinze ans. Bien 
sûr, la carrosserie a évolué, les pare-chocs ont 
disparu, le modèle décapotable n'existe plus, 
remplacé par une version style Targa, mais la 
base mécanique est quasi inchangée. Ce qui 


prouve que les techniciens de 1963 avaient vu 
juste ! Hélas, depuis 1963, beaucoup d'autres 
choses ont changé. On a « découvert » les limi- 
tations de vitesse et autres « subtilités » admnis- 
tratives qui font que les grands fauves comme la 
Stingray n'ont plus guère de place pour s’ébattre, 
un peu comme les enfants des grandes villes. 

La griserie de la vitesse a fait place à un 

monde gris... et il faut saluer le courage des 
constructeurs qui créent encore des voitures qui 
tiennent la route à 150 km/h... Il y en a moins 
que vous ne croyez ! 


L'aménagement du cockpit a été particulièrement soigné. Derrière un « classique » volant course à trois branches, 
nous trouvons un boitier d'instruments très complet. La boîte 4 vitesses est commandée par un petit levier direct au 
plancher. Et depuis longtemps, les boîtes Corvette sont réputées pour la qualité de leur synchronisation. Les sièges 
individuels sont bien dessinés. 
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Panhard 


Panhard, tout le monde connaît, même si on 
s'intéresse peu à l'automobile. C'est une si vieille 
marque que seul l’aïeul de la famille se souvient 
de ses débuts. Hélas, quand l'automobile, après 
la dernière guerre, est passée du stade artisa- 
nal au stade de la très grande série (vous savez, 
comme la fabrication des petits pains), Panhard 
qui pourtant avait toujours su faire bénéficier 

à ses voitures de tenues de route légendaires 
(souvenez-vous, les anciens, des fameuses Dyna 
Panhard) n'a pas su prendre le virage. À notre 
époque, hélas, il vaut mieux être un bon commer- 





çant qu'un génial artisan. Panhard, d'abord 
racheté par Citroën qui n’a pas eu pour lui les 
égards dus aux ancêtres, a disparu de nos rues 
dans les années 1965. La berline ou coupé 24 a 
été le dernier modèle produit. C'était une grande 
voiture spacieuse, mais le fameux bicylindre « 
Tigre » qui l'équipait, malgré toute sa bonne 
volonté et tout son savoir-faire, avait beaucoup 
de peine à faire croire que la 24 était une voiture 
à tendance sportive. 850 cm3, c'était vraiment 
trop peu. La Panhard est morte d’un manque de 
vitamines, comme au bon vieux temps. 





Elle n'avait rien à faire dans notre monde d'au- 
jourd'hui, où les cerveaux géniaux mais humains 
sont remplacés par des ordinateurs. 


ä 
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FICHE TECHNIQUE 


TOUT À L'AVANT EN PORTE-À-FAUX. 
MOTEUR BICYLINDRE HORIZONTAL « TIGRE ». 
REFROIDISSEMENT PAR AIR, 848 CM*, SOUPAPES EN 
TÊTE PAR CULBUTEURS, CARBURATEUR DOUBLE CORPS, 
60 cv SAE À 5 500 Tr/nm. 

BoiTE À 4 VITESSES SYNCHRONISÉES 
PAR LEVIER AU PLANCHER, 

Poins : 840 KG. LE 60 ÉTAIT ATTEINT EN 9°, LE 80 EN 
13" LE 100 EN 22" ET LE 130 EN 40" 
VITESSE DE POINTE : PLUS DE 1 50 KM/H 
MAIS SUR TERRAIN PLAT |! 
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Studebaker Avanti 


Vous connaissez tous Raymond Loewy, l’un des 
chefs de file de l'esthétique industrielle. Sa griffe 
se trouve partout, et de la cocotte-minute à la 
machine à laver, en passant par la moissonneuse- 
batteuse et l'automobile, il a mis en application 
sa devise : la laideur se vend mal! 

Et c’est ainsi que, en 1963, Studebaker (disparu 
depuis, hélas !) avait décidé de frapper un grand 
coup en confiant à un artiste la conception de ce 
qui devait être son modèle de pointe, l’Avanti. 
Raymond Loewy n'a pas toujours réussi à 
imposer ses conceptions esthétiques et certaines 
de ses réalisations en automobile n'ont pas 
toujours été très heureuses, mais avec l’Avanti, 
il a réussi un coup de maître, et si son bolide n’a 
pas eu une diffusion énorme, il a profondément 
marqué l'industrie automobile aux États-Unis. 


Songez que c'est le premier modèle US équipé de 
freins à disque, qu'il a été le premier à adopter 
des sièges séparés à l’avant, au lieu de l’éternelle 
banquette inconfortable qui était une tradition 
sur les modèles outre-Atlantique, et qu'il fut le 
premier modèle américain en matière plastique 
et qu’à la place des ailerons monstrueux qui 
caractérisaient la plupart des modèles à l’époque, 
il fit le gros dos, offrant un arrière « à queue 
coupée » rappelant un peu les berlinettes du 
Mans. 

Ce souci d'efficacité se retrouve à tous les 
niveaux. Pas de surcharges chromées, des feux 
arrière simples, des phares avant ronds, très éloi- 
gnés du style juke-box habituel, une proue sans 
radiateur, dans le genre DS 19, bref une carrosse- 
rie qui a fait date aux États-Unis. et qui, 


d'ailleurs, comme tout objet bien dessiné, ne vieillit 
pas. Après la disparition de Studebaker en 1965, 
c’est M. Altman, ancien concessionnaire de la 
marque, qui diffuse encore aujourd'hui l'Avanti. 
Elle s'est vendue l’an passé à plus de 180 exem- 
plaires. 

La seule différence avec le modèle original est 
que le V8 Studebaker a cédé la place à un V8 
Chevrolet un peu plus sage. En 1963, l’Avanti 
atteignait 270 km/h. Elle se contente aujourd'hui 
d'un honnête 180, mais l'esprit demeure, et c'est 
le principal. 





Un tableau de bord qui ne serait pas désavoué par une 
voiture d'aujourd'hui. Tout en effet y est trés actuel, que 
ce soit le côté matelassé du coin passager en passant 
par les grands cadrans ronds et visibles sous la visière 
antireflets et le volant d'une sobriété exemplaire. Même 
la console centrale avec les lève-glaces électriques est 
encore aujourd'hui un luxe réservé aux modèles haut de 
gamme. 


Encore une solution qui ne se généralise que lentement. 
Des boutons au plafond. Ceux-ci commandent l'éclairage 
et le conditionnement d'air. 
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Lamborghini Miura 
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Un rêve automobile peut être très simple. 

et pourtant merveilleux. Car la Lamborghini 

est un rêve. Comment voulez-vous appeler 

ça autrement ? Un beau jour (il devait être 

trés beau), un fabricant de tracteurs italien 
décide, pour le plaisir, de construire son rêve 
automobile. Résultat : un an après, sort la 
Miura, une des plus belles voitures jamais 
construites. Comment est-il fait, ce rêve ? Oh, 
très simplement, tellement simplement qu'on se 
demande en voyant les résultats, pourquoi tous 
les constructeurs ne font pas aussi simple. C'est 
que, voyez-vous les amis, pour concevoir cette 
simplicité qui approche la perfection, il faut du 
génie, et vous le savez, le génie et la sacro-sainte 
rentabilité exigée chez nos grands constructeurs 


font souvent mauvais ménage. Le portrait 
express du rêve : un caisson squelette formé de 
tôles soudées en « boxes » selon la technique 
aéronautique, un moteur V12 somptueux, placé 
transversalement (est-ouest) en position centrale 
arrière, quatre roues indépendantes montées 

sur des parallélogrammes transversaux, avec 
ressorts à boudin et amortisseurs spéciaux à 
dureté réglable, quatre freins à disque Girling et 
une direction à crémaillère toute simple, voilà 
pour la description technique du rêve... qui 
heureusement se prolonge sur la route. 

D'abord le moteur 350 cv à 7000 tours, exploité 
par une boîte 5 vitesses (attention : nous sommes 
dans les années soixante!) et qui vous propulse 
avec un grand coup de pied dans le dos 





à plus de 280 km/h. De quoi donner des com- 
plexes à pas mal de « sang bleu » à roulettes de 
notre époque ! Et puis des freins qui, même à 
250 km/h, sont là! (C’est rassurant, vous savez!) 
et encore une direction aussi légère qu'une 

Fiat 600 mais d'une précision absolue ! Tout ça 
emballé dans une merveilleuse carrosserie signée 
Bertone et qui n’a pas vieilli d’un poil depuis 
quinze ans ! Avouez que le petit constructeur de 
tracteurs agricoles de Sant'’Agata avait de sacrés 
beaux rêves ! Je vous en souhaite d'aussi merveil- 
leux! Bonsoir ! 





FICHE TECHNIQUE 


COUPÉ SPORT 2 PLACES. 

CAPOTE AVANT ET ARRIÈRE S'OUVRANT COMPLÈTEMENT. 
MOTEUR 1 2 CYLINDRES EN V À 60° AVEC BOÎTE DE VITESSES ET 
DIFFÉRENTIEL EN BLOC (COMME DANS LES PETITES Mini BMC). 

350 cv À 7 000 rR/M. COMPRESSION 9,8:1. 

VILEBREQUIN SUR 7 PALIERS AVEC BIELLES ACCOUPLÉES. 

À ARBRES À CAMES EN TÊTE. 
4 CARBURATEURS WEBER À TRIPLE CORPS. 
BOÎTE DE VITESSES LAMBORGHINI À CINQ VITESSES AVANT 
ET MARCHE ARRIÈRE TOUTES SYNCHRONISÉES. 
DIFFÉRENTIEL AUTOBLOQUANT, 
FREINS À DISQUE GIRLING SUR LES 4 ROUES À DOUBLE CIRCUIT, 
SUSPENSION À 4 ROUES INDÉPENDANTES SUR PARALLÉLOGRAMMES 
AVEC RESSORTS HÉLICOÏDAUX ET AMORTISSEURS TÉLESCOPIQUES. 
Viresse : 300 kM/H. 





NSU RO-80 Wankel 


Sa première existence dans le monde de l’auto- de la RO-80,, et la fabrication est arrêtée en 1977. 
mobile remonte à 1906. Elle va durer jusqu'en Comme la Citroën SM, la RO-80 tombe, victime 
1929. En 1957, NSU renaît de ses cendres, et de son excès de qualités ! Curieuse époque ! 
après s'être cantonné dans la production de Bien sûr, Volkswagen n'a pas abandonné le 
petites voitures se fait le champion du moteur Wankel, dont il détient, par le rachat de NSU, 
rotatif en Europe et présente en 1967, au Salon bon nombre de brevets, et il est même question 
de Francfort, la RO-80, une berline révolution- qu'une nouvelle version de ce moteur équipe 
naire à moteur Wankel à double rotor. Racheté prochainement une Audi 100. L'Audi 100 n'est 
un peu plus tard par Audi, qui est elle-même pas une vilaine voiture, loin de là, mais quel 
absorbée peu après par VW, NSU ne survit pas dommage d'abandonner la carrosserie parfaite- 
longtemps à l'ombre du géant de Wolfsburg. ment réussie de la RO-80. L'originalité fait-elle 
Volkswagen, occupé à produire à des cadences si peur ? 


infernales sa nouvelle gamme de tractions avant Un peu plus de 37000 exemplaires ont été 
(Golf, Scirocco, Polo, et j'en passe) qui rencontre construits en dix ans, et la dernière année a 
de plus en plus de succés, n’a pas le temps de se même vu la production augmenter de près 
pencher sur la production confidentielle pour lui de 400 exemplaires (1795 en 76, 1 311 en 75). 












Évidemment, à côté des milliers d'exemplaires 
produits chaque jour par VW! 

La RO-80 : certainement une voiture qui fera les 
beaux jours d’un musée automobile des années 
2 000 ou d’un quelconque Veteran Club. 





Une vraie planche de bord, digne du grand coursier qu'était la RO 80. La finition de l'habitacle était remarquable 
et l'aération particulièrement bien étudiée. Les sièges étaient réglables aussi bien en hauteur qu'en profondeur, 
et la banquette arrière était rabattable en deux parties. 


Le birotor Wankel de la RO 80. Un splendide morceau de mécanique... qui dort pour l'instant dans les tiroirs 
de Volkswagen. Remarquez la dimension très réduite de ce moteur par rapport aux freins à disque par exemple. 


Citroën 


La Citroën SM, qui ne la connaît pas ? Sa carros- 
serie un peu compliquée, très personnelle, 

sa mécanique sophistiquée, qui échappe un peu 
à la compréhension de M. Tout-le-Monde, c'était 
un peu le rêve qui passait, fugitif, réservé 

à quelques initiés ! 

Ce rêve-là n'est plus ! Citroën, acculé par la crise 
et les difficultés financières, et maintenant 
contrôlé par Peugeot, plus sage et plus 
clairvoyant, a été contraint d'abandonner son 
enfant privilégié. 


NE POTÈEE 
COMME DE AION 


SM 


Qu'importe ! la Citroën SM entre dans la légende... 
comme Bugatti, Duesenberg, Packard et tant 
d’autres ! La voiture peut-être la plus intelligente 
du siècle n'aura finalement vécu que 5 ans! 
Victime de notre société superstandardisée et 
aussi un peu de l’incompétence des services 
commerciaux de Citroën, qui n'ont jamais valu 
les services techniques, hélas ! 

La Citroën SM qui fut dévoilée en avril 1970 a été 
fabriquée à 12854 exemplaires. C’est vraiment 
très peu, même pour une voiture valant près de 


cinquante mille nouveaux francs ou un demi-mil- 
lion de francs belges. Elle avait cependant tout 
pour être ambitieuse, cette super-Citroën. Elle 
avait du pedigree, du sang bleu, avec son 

6 cylindres Maserati dont les usines venaient 
d'être rachetées par la firme du quai de Javel. 
Sa suspension était elle aussi un modèle du 
genre ; on la retrouve sur les CX actuelles, 

et même sa direction à rappel asservi qui est 
certainement, après une petite période d’accou- 
tumance (il faut parfois oublier nos mauvaises 





habitudes), la direction pratiquement idéale. 
Ben oui, la SM avait presque tout pour réussir 
et elle n’a pas eu une vie plus longue que les vul- 
gaires caisses à roulettes sans grade 

qui fourmillent sur les routes ! 

La SM, c'est une merveilleuse princesse. qui 
n’a jamais eu les pieds (ou plutôt les roues) sur 
terre ! On le regrettera... On n'a vraiment pas eu 
le temps de s’habituer ! 






C'EST LME VOTRE 
D'AVANT. GAILDE, 
A. 









Lancia Stratos 








Il existe encore à notre époque « planifiée », plus de la soucoupe volante que de la voiture, 
« efficace », des constructeurs automobiles qui n'était au départ qu'un exercice de style, une 
créent une voiture comme une œuvre d'art. Un sorte de carte de visite 1970 pour le carrossier 
exemple : Bertone et sa Stratos. de Turin. Mais Bertone est un cas : quand il 
L'histoire de la Stratos est amusante : En 1970, dessine une voiture, il ne crée pas seulement 
au salon de Turin, Bertone, selon son habitude, une carrosserie extraordinaire, montée sur une 
ps | présente une carrosserie hors des sentiers battus, coque quelconque, il part de zéro. Le châssis, 
a F Y) la Stratos HF sur mécanique Lancia. Comme les suspensions et toutes les choses qu'on ne 
toujours, les lignes de la voiture surprennent, voit pas, sont elles aussi inédites. et ce sont ces 
heurtent les uns, emballent les autres. Bertone choses-là qui intéressent quelques techniciens 
ne laisse jamais indifférent. Haute de 84 cm de chez Lancia. Devant une aussi belle 
seulement (prenez un mètre ruban et voyez ce réalisation, ils se prennent eux aussi à rêver. 


que cela représente), cette biplace qui tenait Le châssis de la Stratos est une base idéale pour 





créer un véritable engin de compétition, une 
machine à gagner des rallyes, quelque chose qui 
redorerait l’auréole de Lancia en compétition. 
Bertone, emballé, redessine une carrosserie, plus 
pratique, tandis que chez Lancia, on fignole les 
détails, et c'est ainsi qu'un jour Fiat, qui venait 
de reprendre en main les destinées de Lancia, 
reçut comme cadeau de noces la Stratos qui va 
faire parler d'elle dans tous les rallyes du monde. 
Vous voyez qu'il y a encore un peu de place pour 
le rêve, aujourd'hui! 





La première version de la Stratos au salon de Turin en 
1970. Une voiture de rêve. qui à su redescendre sur 
Terre! 





Bertone s'est fait le champion de l'efficacité dans le 
dessin d'une carrosserie. La Stratos est un rêve pour 
ceux qui s'occupent de la mécanique. Tout y est remar- 
quablement accessible. En rallye, les secondes perdues 
coûtent cher! 

















La planche de bord et l'habitacle ne laissent planer 
aucun doute. Tout ici est conçu pour un usage sportif. 
Pas de gadgets, pas d'effets spéciaux! 






De Tomaso Pantera 


De Tomaso est d'abord italien, mais aussi ancien 
pilote. C’est vous dire qu'il sait ce qu'est une 
voiture de sport. Ce qui est plus rare c’est qu'il 
est aussi un excellent businessman. Après avoir 
pris le contrôle de Ghia (les carrosseries, vous 
connaissez), il travaille maintenant la main dans 
la main avec le géant Ford US... Résultat, cette 
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merveilleuse Pantera dont le gros V8 (Ford, 
bien sûr) vous amène à 250 km/h chrono avec 
une discrétion de bon ton. Les quatre disques 
ventilés, le confort et l'extraordinaire souplesse 
du moteur en font un engin idéal pour le grand 
tourisme et elle peut sans rougir se comparer à 
une Porsche ou une Ferrari. Quel dommage que 


l'habillage de l'habitacle et de la planche de bord 
n'aient pas reçu les mêmes soins que le reste de 
la voiture. La disposition, la finition et la présen- 
tation sont totalement à revoir. Enfin, personne 
n'est parfait et c'est une bien belle bête tout de 
même ! 








FICHE TECHNIQUE 


Moreur cENTRAL V8 Foro - 5 796 cm° 
ARBRE À CAMES CENTRAL 
REFROIDISSEMENT PAR EAU, DEUX VENTILATEURS À MISE 
EN ROUTE AUTOMATIQUE 
330 CV Din À 5 400 Tr/m. 

BOÎTE DE VITESSES ZF À 5 VITESSES. 

SUSsP. AV. LEVIERS TRIANGULÉS EN TRAPÈZE, 
RESSORTS HÉLICOÏDAUX, 

SusPp. ARR. À LEVIER TRANSVERSAUX EN TRAPÈZE, 
RESSORTS HÉLICOÏDAUX. 
AMORTISSEURS TÉLESC. SUR LES 4 ROUES. 
BARRES ANTIROULIS À L'AVANT ET À L'ARRIÈRE 
4 FREINS GIRLING À DISQUE VENTILÉS. 
DIRECTION À CRÉMAILLÈRE 
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La Ligier JS2, c'est un beau rêve sur quatre 
roues ! L’artisan de ce rêve, c'est bien sûr 

Guy Ligier. Guy Ligier, c'est un cas... Est-il PDG 
amateur et sportif professionnel ou sportif ama- 
teur et PDG... de profession ? Il a été champion 
de France d'aviron en 1947. Il a touché au rugby 
puis à la moto (champion de France 500 cm3 en 
1959) et tout naturellement il passe à l’automo- 
bile où 1l remporte plusieurs victoires, surtout 
les 12 Heures de Reims en 1967, en compagnie 
de Jo Schlesser qui va se tuer un an plus tard. 
C'est en souvenir de son ami que toutes les Ligier 


seront désormais suivies des initiales JS. 

Son autre activité ? PDG d’une société prospère 
de travaux publics, mais bien sûr aujourd'hui, 
ce n'est pas ce côté-là qui nous intéresse. La 
première Ligier date de 1969. Neuf ans plus 
tard, Ligier se retrouve en formule 1 et la JS5 
pilotée par Laffite termine seconde au Grand 
Prix d'Autriche 1976 ! C’est pas beau, ça ? Neuf 
petites années pour passer de la petite voiture 
bricolée avec quelques copains à la formule 1 
sophistiquée ! 

Voyons brièvement pour la petite histoire le 


développement de la Ligier : 1969, JS1. La pre- 
mière mais tout y est déjà presque. Le châssis 
poutre très léger (50 kg), la carrosserie plastique, 
mais le moteur est un Cosworth anglais de 1 600 
puis de 1 800 cm3. 

1970, JS1 n°2. Toujours moteur Cosworth mais 
une nouvelle suspension anti-roulis (voyez le 
dessin, c'est toujours la même), puis à l’occasion 
du Tour de France (auto, hé, bien sûr !), une 
nouvelle JS1 n°3 reçoit un moteur Ford V6 et 
une boîte Citroën. Toujours en 1970, un accord 
est conclu entre Ligier et Citroën, et c'est comme 





ça que la JS2 voit le jour, équipée du moteur V6 
Maserati qui équipe aussi la SM. À cette occa- 
sion, on retourne le berceau arrière du châssis et 
on civilise quelque peu la carrosserie, qui jusqu'à 
présent n'était destinée qu'à la compétition. 
1971, la JS2 n°2 voit le jour. C’est le premier 
modèle client, celle que vous voyez sur le dessin. 
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Équipée, je vous l'ai dit, du V6 Maserati, la Ligier entre 
par la grande porte dans le club très fermé des plus de 
200 km/h. Elle est résolument sportive et en parenté 
avec les modèles de compétition se sent à tout mo- 
ment. Son terrain de prédilection : les petites routes en 
lacet où sa direction ultra-précise fait merveille. J'ai ou- 
blié de vous dire que la carrosserie a été dessinée par 
Frua. Puisse Guy Ligier et son équipe peupler encore 
longtemps les routes et les circuits d'aussi beaux rêves! 











Ce poster-ci est un peu un hommage. Un hom- 
mage à un homme sans qui l'automobile ne 
serait pas tout à fait ce qu'elle est. En effet, cette 
année, Enzo Ferrari, qui est aujourd’hui un vieux 
monsieur, a décidé de quitter la direction de son 
usine, et cette somptueuse 308 GTB est proba- 
blement la dernière « vraie » Ferrari. Bien sûr, 
depuis 1969, c'est Fiat qui contrôle les destinées 
de la marque, mais Enzo Ferrari lui-même était 
toujours là, prenant les dernières décisions, les 


errari 308 GTB 


plus importantes. C'est un des plus grands noms 
de l'automobile qui tout doucement entre dans 
l'ombre. À moins que comme chez Porsche, 
l'esprit du vieux sorcier continue à hanter les 
vieux murs de l'usine de Maranello. Pour la 
première fois, chez Ferrari, la carrosserie est en 
matière synthétique. Est-ce déjà un signe que 
des idées nouvelles, plus jeunes, commencent à 
voir le jour, ou est-ce un simple hasard ? L'avenir 
nous répondra. 


Cette berlinette à moteur central V8 de trois 
litres dérive directement de la célèbre BB (non, 
pas celle-là). La mécanique est la même que la 
308 GT-4 qui date de 1975. Son dessin est dû à 
Pininfarina comme de bien entendu ! 
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L'évolution d'un beau 
monstre! Une des pre- 
mières vraies Ferrari : 
l'America 12 cyl. de 1951 
carrossée par Touring. 
Quel chemin parcouru, 
mais quel beau chemin! 


Même si le cheval ca- 
bré sur fond jaune, au 
centre du volant, n'était 
pas là, aucun doute n'est 
possible, vous seriez 
dans une Ferrari! 








Porsche Turbo 


Je vous parlerai, plus tard, de la Porsche 928, 

la Porsche nouvelle vague qui fait table rase des 
vieilles idées de tonton Porsche et de son fameux 
moteur arrière. Moteur arrière dont la Turbo est 
sans doute le dernier bastion, Mais quel bastion ! 
La santé de cette voiture est telle que ce n'est 
pas encore demain que je la vois à l'heure de la 
retraite. On peut dire sans risque de se trom- 
per que la Porsche Turbo est probablement la 
dernière voiture de compétition que M. Tout-le- 
Monde peut acheter, pour peu, bien sûr, qu'il ait 
le portefeuille en bonne santé. 

La Turbo est équipée d’un six cylindres à plat, 
refroidi par air, selon la technique chère au pro- 


fesseur Porsche. Les 2993 cm3 de cylindrée sont 
alimentés non seulement par injection électro- 
nique, mais aussi et c'est bien sûr de là que vient 
son nom, par un turbocompresseur qui est cer- 
tainement la solution qui sera la plus employée 
sur beaucoup de voitures de la décennie 1980- 
1990. Porsche aura, de ce fait, pris pratiquement 
cinq ans d'avance. 

En quoi consiste un turbocompresseur ? En gros, 
disons que c’est une turbine qui comprime le mé- 
lange air-essence avant qu'il ne soit injecté dans 
les cylindres. Le mélange est donc comprimé 
deux fois, une fois par le turbo, une seconde fois 
comme dans tous les moteurs, par le jeu des pis- 


tons et des soupapes. Il en résulte évidemment 
une force de poussée sur les pistons beaucoup 
plus importante. Les chiffres le prouvent d’ail- 
leurs de façon éloquente : 24 secondes le kilo- 
mètre départ arrêté, la première à 90, la seconde 
à 150, la troisième à 220 et la quatrième, si vous 
suivez toujours, à près de 260 km/h! Le gros 
avantage du turbo, c'est qu'il ne devient efficace 
qu'aux environs de 4 000 tours. Si, comme en 
ville, par exemple, vous ne voulez pas ameuter la 
moitié des forces de gendarmerie, il suffit de ne 
pas dépasser cette vitesse de rotation du moteur. 
Et croyez-moi, le 6 cylindres Porsche, même sans 
turbo, ce n'est déjà pas mal! De plus, comme 





les ingénieurs de chez Porsche connaissent la 
musique, les autres qualités de la Turbo sont 

à la hauteur : mobilité, maniabilité, tenue de 
route sous ou survireuse à la demande, tout y 
est! Bien sûr, quand on atteint ces vitesses-là, 
un minimum d'apprentissage est nécessaire. Ce 
n'est tout de même pas une 2cv! Mais, comme 
quelques économies vous seront indispensables 
pour acquérir ce petit bijou, vous aurez le temps 
d'apprendre les quelques réflexes nécessaires. 
À moins que d'ici là, la Porsche Turbo n'ait cédé 
la place à une 928 Turbo. Pourquoi pas ? De 
toute façon, vous n’y perdrez pas au change, sans 
doute... surtout si vous payez en marks ! 








L'énorme aileron arrière capitonné ne sert pas à donner à la Turbo un aspect méchant ni encore moins à « frimer » 
les autres boîtes à roulettes qu'elle rencontre sur sa route, mais à aider les roues arrière à rester sur le sol, aux 
vitesses élevées. 


Le tableau de bord, comme sur toutes les Porsche, est avant tout fonctionnel. Tout y est, et tout est à sa place. 
À 260 km/h, une seconde de perdue pour trouver un interrupteur peut être dangereuse! 
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C’est devenu une tradition chez Bertone. Chaque 
année, à l'occasion d'un salon, il nous dévoile 
une des facettes les plus spectaculaires de son 
talent : une de ces merveilleuses voitures de rêve, 
dignes d’une sculpture moderne, comme la Stra- 
tos, la Carabo ou la Marzal. Toutes ont un point 
commun, une ligne qui heurte, faite de droites 
brisées, d’angles choquants qui donnent 

à la voiture une extraordinaire personnalité. 
Cette année, il n’a pas failli à la règle, et la ligne 
de l’Alfa Romeo Navajo est du même bain que les 
précédentes. On peut même dire que la Navajo 
résume les précédentes. 

L'intérieur est tout aussi surprenant que l’exté- 
rieur. Derrière un volant qui rappelle le style 





_17’0 Alfa Navajo Bertone 


Citroën, une planche de bord type ordinateur. 
Toutes les données sont à affichage digital, 
comme sur les plus récentes des montres 

à quartz. À gauche, deux courbes lumineuses 
vous renseignent sur les tours moteur et sur le 
couple de celui-ci. En dessous, la pression d'huile 
et sa température en chiffres rouges. À droite, 
toujours en courbe lumineuse, le compteur de 
vitesse et la distance de freinage qui lui est com- 
plémentaire. En dessous et toujours en chiffres 
rouges électroniques, la température de l’eau, 

la jauge à essence et l’ampèremètre. Il y a encore 
un totalisateur kilométrique plus un totalisateur 
partiel, eux aussi à affichage digital. 











Le châssis tubulaire de l'Alfa Romeo 33 a été allongé 
pour obtenir deux véritables places. Il est habillé par 
une carrosserie plastique gris métallisé. Une bande 
orange ceinture toute la voiture en passant par les 
phares avant escamotables et les feux de position à 
l'arrière. 


Ce croquis rapide pour vous rappeler la silhouette de l'Alfa 33 dont est issue la Navajo. 


Cette planche de bord préfigure certainement l'avenir. D'ailleurs, l'affichage digital élec- 
tronique va apparaître bientôt sur plusieurs nouveaux modèles japonais. L'automobile, de 
mécanique qu'elle était, entre tout doucement dans son ère électronique. La Navajo, c'est 
peut-être l'an 0 de cette nouvelle ère. 
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Aston Martin Lag 


La grande famille automobile est aujourd'hui 
divisée en spécialistes. C’est ainsi que, par 
exemple, les Japonais sont particulièrement 
friands des nombreux gadgets électroniques qui 
peuvent meubler un tableau de bord; les Français 
sont sensibles au niveau de leur postérieur, ce 
qui les pousse à réaliser les meilleures suspen- 
sions du monde; les Allemands font d'abord du 
solide, quitte à être un peu spartiates; les Améri- 
cains voient grand et coloré et les Anglais étaient 
plutôt les gardiens du classicisme le plus absolu. 
À eux, les belles boiseries et les cuirs fins du bon 
vieux temps, mais parfois les mécaniques de ce 
même bon vieux temps. Je dis « étaient » parce 
que depuis l'apparition de la nouvelle Aston 
Martin Lagonda au salon de Earls Court en 1976, 





les Anglais ont pris une grosse décennie d'avance 
dans ce qui sera certainement l'auto de demain : 
l'auto électronique. 

Depuis 1976, Aston Martin a bien travaillé, 

et ce qui n'était qu'un prototype au Salon de 
Londres de 76 est entré en production depuis ce 
printemps. Cent quatre-vingts commandes ont 
même déjà été prises, ce qui n'est pas mal quand 
on connait le prix de ce gros computer roulant : 
32620 livres (je vous laisse calculer vous-mêmes 
ce que cela représente en francs. De quoi faire 
pâlir de jalousie Rolls-Royce). 

La place manque ici pour parler du gros V8 
Aston Martin, splendide, ou du comportement 
routier remarquable, car il faut dire que la 
grosse part du gâteau dans cette Lagonda 








revient à l'électronique. Tout, absolument tout, 

à l'exception du volant et de la pédale de frein, 
est commandé par des touches à effleurement et 
contrôlé par des cadrans aux chiffres lumineux 
rouges, style LED. Voyez pour plus d'explications 
le dessin ci-contre. 

Il y a même à bord un mini-ordinateur qui 
mémorise vos prochains coups de téléphone, 
vous dit « Bonjour » le matin, vous souhaite 
votre anniversaire ou vous rappelle que vous 
devez attacher vos ceintures. Il est même capable 
de vous le dire en anglais, en français, en turc 

ou en volapük! Il vous indique aussi, en une 
seconde, la température intérieure ou extérieure. 
Il possède encore une mémoire qui replace 
exactement le siège du chauffeur dans la position 





désirée par chacun, s'il y a plusieurs conducteurs 
par exemple. La prouesse technique est d'autant 
plus remarquable que c'est Aston Martin qui 

a fabriqué tous les composants électroniques 
nécessaires et a donc par là même déposé de 
nombreux brevets. Il y a gros à parier que 
beaucoup d’entre eux se retrouveront dans nos 
futures voitures des années quatre-vingt. 

Cela nous consolera un peu de ne pouvoir nous 
offrir cette merveille. Nous aurons tous un peu 
d'Aston Martin dans chacune de nos boîtes à 
roulettes. 
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Un tableau de bord très, très simple, comme vous le 
voyez, où tout, absolument tout, est digital (LED), à 
part les deux compteurs ronds derrière le volant mais 
qui sont doublés chacun par un compteur digital. 
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Esprit S2 


En ce qui concerne Colin Chapman, on pour- 
rait même dire : « Comment l'esprit vient 












y CMMEN 7 au sorcier! » C'est vrai! Depuis le temps que 
a ri 177 je m'occupe des chroniques auto de Spirou, 
TS j'entends dire par les gens du métier : « Colin 





Chapman, c'est un sorcier! » Je n'avais jamais 
très bien compris pourquoi, mais maintenant je 
sais ! Quand on prend le train avant d’une Opel 
Ascona, une boîte de vitesses Citroën, des roues 
en alliage léger italiennes, des feux arrière de 
Rover, un grand coup de crayon de Giorgetto 
Giugiario (le même gars qui a dessiné la Scirocco, 
la Gold, lAlfasud coupé et tout un tas d’autres 
trucs avec des roulettes en dessous) et que tout 
ça mis ensemble forme une voiture de sport 
exceptionnelle, même pour James Bond (vous 
vous souvenez ? C'est elle qui joue même les 
sous-marins dans L'Espion qui m'aimait), c'est 
qu'on est vraiment un sorcier, parole de Bantou ! 
Bon, cessons de rigoler, les gars, et penchons- 
nous en salivant sur cette splendide carrosserie 
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et d'abord sur le chässis dérivé en ligne droite 
de l'Élan des années soixante. Un gros châssis 
poutre rectangulaire, simple et robuste, qui se 
termine par le pédalier et la direction d'un côté 
et de l’autre par un berceau tubulaire qui porte le 
moteur et la boîte de vitesses. Le moteur est un 
4 cylindres en ligne couché sur le flanc gauche de 
1973 cm3, 2 arbres à cames en tête entraînent 

4 soupapes par cylindre. La boîte, je l'ai déjà dit, 
est de fabrication Citroën (la même que la CX 
GTI) ainsi d'ailleurs que le système de sélection. 
Une belle carrosserie en plastique coiffe cette 
mécanique sophistiquée. Remarquable, cette 
carrosserie, mais avec, il me semble, un parti 
pris plus orienté vers le style à tout prix que vers 
la commodité d'emploi. Et si, une fois installé 
au volant, on savoure l'habitacle confortable, les 
personnes un peu rouillées auraient intérêt à 
pratiquer quelques exercices d’assouplissement 
avant d'essayer une Lotus. Une autre chose qui 
surprend aussi en s'installant à bord, c'est que 





l'on ne trouve pas le plus petit indice qui nous 
dévoilerait les origines britanniques de la Lotus 
Esprit S2. En un mot, l'habillement intérieur fait 
plus penser au style Matra Bagheera qu'au style 
Jaguar, Adieu les beaux cuirs, adieu les volants 
en bois verni! Une dernière chose qui surprend, 
c’est la largeur exceptionnelle de cette voiture. 
1,86 m, c’est beaucoup, et l'estimation exacte des 
dimensions de la carrosserie n'est pas facile, le 
dessin plongeant du capot n'aidant vraiment pas 
le pilote, qui ne voit pas du tout l'extrême avant 
du véhicule. Le petit truc consiste à sortir les 
projecteurs, mais alors pourquoi sont-ils 
escamotables ? 

Le comportement routier, lui, ne surprend 
nullement et bien peu de conducteurs arriveront 
au bout des qualités de la Lotus. Cette voiture a 
été conçue par quelqu'un qui connaît la musique, 
et cela se sent jusqu'au bout des roues. La 
suspension est parfaite, pas trop dure comme 
c’est souvent le cas des voitures qui font partie 





du club très fermé des plus de 200 km/h. (Pour 
indication, la Lotus dépasse les 220 km/h!) Seul 
le bruit du moteur au-delà de 5 000 tours vient 
un peu troubler le concert de louanges que l’on 
adresse en bloc à cette voiture exceptionnelle 

(et aussi le prix, mais, hélas! c'est une autre 
histoire). Du bien beau travail, mister Chapman ! 








L'habitacle très confortable de la Lotus. Seul le volant ne fait peut-être pas très sportif. Où sont donc 
les beaux volants en bois ou en cuir des années cinquante ? 
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Porsche 928 
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Les ingénieurs de chez Porsche sont de sacrés 
farceurs ! À l’époque où tous les canons de la 
mode automobile passent par des lignes tendues, 
à angles vifs, ils sortent une super-voiture qui 
ressemble à une énorme sucette et qui a une 
gueule folle! Ils auraient voulu faire parler d'eux 
qu'ils ne s'y seraient pas pris autrement ! 

Dérivée étroitement, quant à la conception, de la 
petite sœur 924, elle adopte, elle aussi, la solu- 
tion « transaxle » (vous savez, la boîte de vitesses 
rejetée à l'arrière, comme sur l’Alfetta). Elle est 
animée, propulsée devrais-je dire, par un somp- 
tueux moteur 8 cyl. en V à injection de 4,5 litres 
en aluminium qui permet aux 240 cv de galoper 
joyeusement à 230 km/h ou qui vous envoie en 


7 secondes à 100 km/h. De quoi effacer tous les 
feux rouges en ville ! (À essayer un jour où la 
police est en grève.) 

Destinée avant tout au marché américain, les 
stylistes de chez Porsche ont résolu à leur façon 
les problèmes que leur posaient les lois draco- 
niennes anti-accidents imposées aux construc- 
teurs par le gouvernement des États-Unis. Les 
parties avant et arrière de la carrosserie sont en 
plastique souple qui supporte facilement un choc 
à 10 km/h. C'est tout de même mieux que les 
pare-chocs, style rail de chemin de fer, populari- 
sés par Volvo, et dont sont affublés maintenant la 
plupart des modèles vendus aux USA. 





La solution « transaxle », moteur avant et boîte de 
vitesses arrière et les fameux pare-chocs intégrés (en 
grisé). 


La planche de bord est typiquement Porsche. Sobre 
mais sans lacunes ! Seule fantaisie, le curieux tissu qui 
couvre la partie centrale des sièges et qui doit sans 
doute rappeler le drapeau à damier qui a si souvent 
salué la victoire en course des véhicules de Stuttgart. 

































































Les sièges arrière, d'ap- 
point bien sûr, ont des dos- 
siers qui se rabattent indli- 
viduellement, comme sur 
la démocratique Citroën 
LN, pour agrandir à volonté 
le coffre. 
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BMW M1 
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Voilà un cocktail particulièrement savoureux. 
Pour la petite histoire, sachez que, au début, 
BMW avait conclu un accord avec Lamborghini 
chez qui cette voiture devait être construite 

et vendue. Mais les difficultés financières de 

la marque italienne ne permirent pas à cette 
association d'aboutir. Aussi est-ce maintenant 
une société satellite de BMW qui se charge de 
la commercialisation de ce modèle : la BMW 
Motorsport Gmbh. 

Que dire de la M1, sinon, vous vous en doutez, 
qu'elle est très nettement au-dessus du lot 

de nos modestes boîtes à roulettes. Que ce soit 
pour vous donner des sueurs froides à 250 km/h, 
pour jouer le dragueur à Saint-Trop', ou pour 
faire du grand tourisme, elle est parfaite. Même 
pour effectuer vos achats au supermarché du 
coin ! Souple, docile, ultra-rapide, élégante, 


confortable même, elle a toutes les qualités, cette 
BMW à la sauce italienne. Tout au plus, peut-on 
lui reprocher une planche de bord peut-être pas 
tout à fait aussi bien pensée que celle des autres 
voitures munichoises.. et aussi un prix qui la 
transforme en bel objet. de rêve pour tous les 
pauvres mortels que nous sommes. 





Au Salon de Paris, en 1972, la BMW Turbo n'était encore 
qu'un exercice de style réalisé à l'occasion des Jeux 
olympiques de Munich. La carrosserie était l'œuvre 
d'un Français, chef du styling chez BMW, Paul Bracq. 
Aujourd'hui, la carrosserie est réalisée par Ital Design, 
c'est-à-dire par Giugiaro, le dessinateur entre autres de 
la Scirocco, de la Lancia Delta, de la Golf, etc. 
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Il n'y a pas si longtemps, quand on parlait de 
voitures de sport japonaises, les « spécialistes » 
s'échipsaient discrètement et quand, métier 
oblige, ils devaient en essayer une, rares étaient 
ceux qui partaient sans leur patte de lapin porte- 
bonheur. Aussi, quand Mazda a annoncé la sortie 
d'une RX-7 capable de rouler à 197 km/h, tout 

le monde a eu une petite appréhension. Ça allait 
être du suicide, de la boucherie ! C'était mal 
connaître les Japonais. En quelques années leurs 
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Mazda RX-7 


progrès ont été impressionnants et la RX-7 est 
une vraie voiture de sport! Et le moteur Wankel 
qui l’équipe est parfaitement au point. Il faut 
dire que Mazda, qui depuis la disparition de 

NSU est pratiquement le seul constructeur qui 
fabrique aujourd'hui des moteurs Wankel, vend 
au Japon depuis des années ses berlines équipées 
au choix d'un moteur classique ou rotatif alors 
qu'en Europe, seuls les moteurs conventionnels 
sont importés. Ce banc d'essai incomparable 
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a permis à la firme japonaise de faire de gros 
progrès et les faiblesses du Wankel ne sont plus 
aujourd'hui qu'un mauvais souvenir. Le seul 
défaut qui demeure est une relative gourmandise 
qui se chiffre par 3,4 litres de plus qu'un moteur 
classique. Malheureusement, à notre époque, la 
gourmandise est devenue un très vilain péché et 
c’est bien dommage car la Mazda RX-7 est la pre- 
mière vraie voiture de sport « made in Japan ». 








La ligne est réussie avec un avant indiscutablement inspiré de la Porsche 924 
mais l'arrière, beaucoup plus personnel, sauve l'originalité de la RX-7. 


La planche de bord est parfaitement dessinée et rien n'y manque, suivant en cela 
une très bonne habitude des voitures japonaises. Le birotor coiffé de son carbu 
quadruple corps possède une souplesse et une nervosité convaincantes. Dom- 
mage que le pont arrière appartienne encore à la préhistoire de l'automobile. 
Oui, c'est un pont rigide ! Petit point noir qui n'entame pourtant pas la tenue de 
route toujours parfaitement saine, mais c'est un petit regret tout de même dans 
une voiture aussi résolument moderne. 






















Mercedes Benz 300GD 4x4 
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L'écologie, vous le savez, est mise à toutes les 
sauces. Et, à voir toutes les nouvelles voitures 
tout-terrain qui sortent ces temps-ci, on se 
demande pourquoi on construit encore des 
routes ! En tout cas, Mercedes, sans doute jaloux 
des succès de la Range Rover, a décidé lui aussi 
de jouer aux 4x4, Et il y joue fort bien, ma foi! 
Les ingénieurs de Stuttgart ont même pensé 

à ceux qui achèteraient cette Mercedes mais 

qui n'ont absolument pas l'intention de faire 

le moindre bout d'essai en tout-terrain. (On se 
demande pourquoi ils l’achètent, mais, je vous 
jure, ils existent!) Tout ça pour vous dire que son 


comportement sur le goudron est digne d'une 
brave berline. Bien sûr, la 300GD, D pour diesel, 
courte (oui, elle existe aussi en châssis long et à 
moteur essence) n'est pas un foudre de guerre, 
mais comme elle est confortable (je trouve qu'elle 
fait même mieux que la Range), le temps passe 
agréablement. Et puis, circuler en voyant les 
choses de haut nous change un peu. Seul défaut, 
avec ses 2,20 m de haut, la Mercedes ne peut 
pas entrer dans les parkings publics souterrains. 
Quand on veut rouler au vert, on ne fréquente 
pas le béton, voyons! La tenue de route est très 
saine, la finition est typiquement allemande, 





le prix est typiquement Mercedes et la silhouette 
typiquement tout-terrain, sans porte-à-faux 
avant ou arrière, ce qui permet de passer dans 
les trous sans embarquer des kilos de boue au 
passage. Dommage qu'en usage « rude », la 
puissance du moteur soit un peu juste. Un der- 
nier mot : si la grande calandre est frappée de la 
célèbre étoile à trois branches, le capot, lui, est 
marqué d'un petit écusson Puch. C'est en effet 
cette firme qui construit pour Mercedes cette 
Jeep de luxe. 
















La planche de bord est « très » sobre mais quoi! Même à 
travers champs, j'aimerais avoir une montre (sans sup- 
plément !). 


Entre les deux sièges, les deux leviers de vitesses qui 
commandent la traction sur les quatre roues. 







Renault 5 Turbo 
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Au moment où la répression des excès de vitesse 
devient chaque jour plus féroce, au moment où 
toute la journée on nous bassine les oreilles avec 
les « économies d'énergie », la Régie Renault, 
entreprise nationalisée, donc de l’État, sort une 
petite bombe capable de dépasser les 200 km/h 
et d'avaler ses 15-20 litres aux cent ! Curieuse 
époque ! C’est un peu comme les radios CB qui 
sont en vente partout mais interdites ! 

Cela dit, la Régie, qui depuis ses succès en com- 
pétition a le vent en poupe, a fait du beau travail. 
Bien sûr, de la petite R5 que nous voyons tous les 
jours dans nos rues, il ne reste pas grand-chose ! 


Mis à part l'avant de la carrosserie, tout est 
nouveau ! Même l'emplacement du moteur qui 
de l'avant passe en position centrale, ramenant 
du coup la R5 Turbo au rang de stricte 2 places. 
La boîte vient de la 30 TX, le train avant de la 5 
Alpine, mais renforcé au niveau des porte-fusées 
et des freins qu'on a généreusement surdimen- 
sionnés (et c’est tant mieux). La conduite de tout 
ça est un petit régal (espérons qu'il n'y a pas de 
radar au dessert!) et sur route, les limites de 

la R5 Turbo sont inaccessibles au commun des 
mortels. En ville, ce n’est pas une Porsche 924 
Turbo. La douceur n'y est pas. En fait, la Renault 





est d’abord conçue pour la compétition, même si 
une version « compétition » de 250 cv est prévue 
(la ST « standard » n’en a « que » 160 !). 





Un petit regret. Je n'ai rien contre la couleur, mais les 
couleurs intérieures que propose la Régie sont peu 
supportables sans lunettes solaires! Je préfère pour 
ma part la sobriété peut-être un peu triste mais repo- 
sante d'une Porsche. 








Rolls-Royce Silver Spirit 
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Il y a quinze ans, naissait la Rolls-Royce Silver 
Shadow. Aujourd'hui, voici la Silver Spirit. On 
change de nom, on affine la ligne, mais on ne 
bouscule pas la tradition. Et Rolls-Royce, vous 

le savez, est une tradition, 6 combien ! Même si 
les anciens ne sont plus toujours les nouveaux, 
même si les gros pneus 235/70 HR taille basse 
tournent de plus en plus sur les pistes de sable 
fin des déserts d'Arabie et de moins en moins 
sur l’asphalte de Lombard Street ou des routes 
éclaboussées de soleil de Californie, qu'importe ! 
Les cuirs fins, les tableaux de bord en noyer verni 
sont tout aussi appréciés sous le soleil d'Arabie 
que sous celui des States. D'ailleurs, c’est le 
mème soleil, non ? 

La ligne, vous la voyez sur le dessin. C’est un peu 


plus fin, un peu plus moderne aussi (timidement, 
hein, timidement), mais je trouve aussi que, hé- 
las, tout doucement la Rolls perd sa couronne et 
entre dans le rang. Rassurez-vous, elle a encore 
de très, très beaux restes tout de même. D'abord, 
une finition dans les moindres détails qui frise 
la perfection et qui fait qu'une Rolls de vingt ans 
se revend pratiquement aussi cher qu’une neuve 
et puis, quand même, sur ce dernier modèle, des 
progrès techniques comme la nouvelle suspen- 
sion arrière ou le Cruise-Control qui permet 

de maintenir automatiquement, sur autoroute 
par exemple, une vitesse constante. D'ailleurs, 

et je crois que c'est la grande nouveauté, l'élec- 
tronique fait une apparition en force dans la 
nouvelle Rolls. Que ce soit le réglage des sièges 





ou l'éclairage intérieur qui s'éteint sept secondes 
après la fermeture des portes, tout est commandé 
par l'électronique. Elle fait même bon ménage 
avec le tableau de bord en noyer. La montre est 
devenue numérique, il y a également un comp- 
teur de temps écoulé depuis le départ, et même 
un thermomètre de température extérieure qui 
vous avertit quand le verglas menace... Eh oui, 
même une Rolls, ça glisse. 


























Le tableau de bord toujours aussi verni, toujours aussi 
précieux, mais dont le centre est maintenant occupé 
par une batterie de compteurs numériques (montre, 
compteur de temps écoulé, thermomètre) et le tradi- 
tionnel bloc contact est relégué à l'extrême gauche. 
ou à l'extrême droite, selon que vous habitez ou non 
dans l'Île. 
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Caravane sans chameau 


Chronique publiée dans le Journal de Spirou n° 1194 du 2 mars 1961. 








BERLIET 


5 TRUE Li 


Hé ! oui, c’est fini. Vous n’en verrez plus! Une 
nouvelle victime des temps modernes ! Que vou- 
lez-vous, il n'était plus à la hauteur. Transporter 
un homme, d'accord. Mais des barils de pétrole, 
des poubelles de derricks et autres oléoducs, 
non, non, plus question ! De quoi je parle ? Des 
chameaux, bien sûr! Les illustrations des livres 
d'images montrant la caravane se découpant en 
ombre chinoise sur l'horizon, fini, tout ça ! Au- 
jourd'huïi elle est remplacée par de gros camions, 
moteur grondant, qui avalent à toute allure les 
kilomètres et le sable de la piste. C'est le dévelop- 
pement prodigieux du camion long-courrier que 
raconte Starter. 


Pas de route pour T.100 

Si en Europe il existait des routes bien avant qu'il 
n'y ait des véhicules automobiles, au Sahara, 

par contre, vous le savez comme moi, il n'y en 

a pas! De vagues pistes d'énormes distances, 


MOlEUR 12 C'LNORES ENV 
6 té 





le fech- fech, les tornades de sable, ne sont que 
quelques unes des mille difficultés qui attendent 
là-bas les pionniers. 

Il a fallu construire des engins extraordinaires 
tels que le Berliet T.100, monstrueux pour nos 
petites routes européennes, mais minuscule 
encore pour les pistes africaines, afin de donner 
aux pionniers du pétrole le maximum de chances 
de succés. 

Bien sûr, il existe d'autres marques que Berliet et 
d’autres camions que le T.100, si j'ai choisi celui- 
ci, c'est parce qu il est la représentation la plus 
spectaculaire du long-courrier saharien. 


.… Mais un coup de chapeau de l'oncle Sam. 
Il est loin, le temps où le Berliet six roues, 

40 CV, assurait la liaison Alger-Tougghouri : 
1926 ! Depuis Berliet a fait du chemin et il est 
aujourd'hui le premier constructeur de véhicules 
sahariens. Chaque jour, des dizaines de camions 
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au radiateur frappé d’une petite locomotive par- 
courent les pistes brülantes. Le couronnement de 
cette réussite a été le T.100. Jamais un camion 
ne fit autant parler de lui ! Et pour cause. Jetons 
un coup d'œil sur son équipement : une benne 
capable de charger soixante-dix tonnes (environ 
115 Dauphine), six pneus de 2 m38 de diamètre, 
des freins à disque, une direction assistée par 

un moteur de Dyna-Panhard, lequel entraîne 
également le dispositif hydropneumatique de 
levage de la benne, sans oublier le moteur princi- 
pal de 600 CV (l'équivalent de deux moteurs de 
voitures américaines réunis). Berliet a réussi là 
une réalisation qui impressionne les Américains 
eux-mêmes, pourtant champions de la course au 
gigantisme. À ce propos, le prix est lui aussi en 
rapport avec le Sahara : entre 50 et 60 millions 
de francs français. Il ne faudrait pas en égarer 
trop souvent... et le désert est si grand ! 
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Fac-similé du poster publié dans le Journal de Spirou n° 2181 du 31 janvier 1980. 
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